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Titelbild 

Neubau der Pfaffcnborg-Zwenberg Eisen¬ 
bahn brücke (Österreich). Mit einer Höhe 
von rund 120 m wird sie die höchste 
Span nbetonbogen brücke Österreichs (siehe 
hierzu auch den Beitrag ..Ausbau der 
Tauern bahn" auf der Seite 267). 

Foto: Lichtbild stelle der üste reichlichen 
Bundesbahnen (ÖBB) 


Rücktitelbild 

Auf das Triebgostcll einer alten Märklün* 
spur L-Lokomotive baute Achim Delang 
das Modell der Ellok 10503 (ehemalige 
ES 3 der KPEV). Der Fahr/ougkasten be¬ 
steht wie bei der üriglnallok aus Holz. 

Foto: Achim De lang, Berlin 


ln Vorbereitung 

Zugkräfte von ModöL trieb fahrze uge n 
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Leningrader Institut für Eisenbahningenieure 160}ahrealt 


Im Dezember 1969 bestand die erste in Petersburg ge¬ 
gründete Verkehrslebransla\t Rußlands - das Institut 
des Korps für Verkehrswesen und heutige Leningrader 
Institut für Elsen bahnt ngen teure *W. I. Obraszow“ 
{LIIShT) - im Jahre, ln dieser größten Lehranstalt 
wurden die Grundlagen der Verkehrswissenschuft und 
Verkehrslechnik in Rußland geschaffen 
Mit dem Institut sind die Namen berühmter Wissen¬ 
schaftler und Ingenieure verbunden, wie D. L Mendele- 
jow, D. L Shurawskij und S. W, Kerbidse, 
ln den Jahren 1B42-4851 wurde unter der Leitung der 
Absolventen des Institutes P. P, Melnikow und N. Ö. 
Kraft die Eisenbahn Petersburg - Moskau gebaut. 

In einem der Auditorien sprach im Dezember 1917 und 
im Januar HUB W. I. Lenin auf dem außerordentlichen 
Eisenbahnkongreß, auf dem er die Arbeiter zum 
Kampf gegen die Feinde des Sowjetstaates auf rief. Die 
Reden W I. Lenins halten auf die Wissenschaftler des 
Institutes großen Einfluß, sie mobilisierten sie für die 
allseitige Unterstützung des Transportwesens und die 
Schaffung einer Verkehrshochschule neuen Typs. 

Viele Wissenschaftler und Studenten des Institutes nah¬ 
men an der Verwirklichung des Leninschen Planes für 
die Elektrifizierung des Landes, am Bau solcher Eisen¬ 
bahnen wie Turkstb, Moskau — Donbass, Petschora- 
Bahn u. a teiL 

In den ersten Tagen des Großen Vaterländischen Krie¬ 
ges traten Tausende von Lehrern, Aspiranten, Studen¬ 
ten, Arbeitern und Angestellten des Institutes als Frei¬ 
willige in die Reihen der sowjetischen Armee ein. Die 
Wissenschaftler des Institutes standen an der Spitze 
der Verteidigung und Bauzüge der Leningrader Front. 
Sie beteiligten sich aktiv an der Projektierung des be¬ 
rühmten „Lebensweges" über den Ladogasee. Für die 
Verdienste bei der Verteidigung der Heimat wurde 
dem Institut 1945 der Leninorden verliehen. 

In der Nach kr iegsper lode wurden neue bedeutende Er¬ 
folge in der gesamten wissenschaftlichen, methodischen. 
Lehr- und Erziehungstätigkeit des Institutes erreicht, 
die auf die Losung der wichtigsten Entwicklungspro¬ 
blome des Eisenbahnwesens gerichtet war. 

Unter der Leitung hervorragender Wissenschaftler wur¬ 
den aktuelle Untersuchungen angestellt, die die Eisen- 
bahn Wissenschaft und -technik bereicherten. 

So wurden z, B, von den Wissenschaftlern des Instituts 
Empfehlungen für die Vervollkommnung der Fahr¬ 
motoren der elokirischen Lokomotiven gegeben, auf 
dem Gebiet der Automatisierung von Messungen und 
der Klassifikation der Starkstrom-Halbleitergldcbrich- 
ier Forschungen an gesteift, die Methoden der ökono¬ 
mischen Steuerung von Dieselmotoren mit Hilfe elek¬ 
tronischer Anlagen geschaffen, die Theorie der Schwin¬ 


gungsdämpfung an der Federaufhängung der Fahrzeug¬ 
drehgestelle, Weichen für hohe Fahrgeschwindigkeiten 
der Züge und Eisenbahnbrücken Konstruktionen ent¬ 
worfen sowie Grundlagen der wissenschaftlichen Orga¬ 
nisation der Instandhaltung und Reparatur der Eisen- 
ba hnkunst ba u te n vo rgesch lagen, 

Mit den Arbeiten der Wissenschaftler wurde der Slrek- 
kenfunk theoretisch begründet und entwickelt, wurden 
Empfehlungen für die Anwendung der EDV zur Auto¬ 
matisierung der Betriebs- und Beförderungsprozesse so¬ 
wie für die kontaktlosen Systeme der Automatik und 
Telemcchanik gegeben sowie eine neue elektromagne¬ 
tische Gleisbremse für mechanisierte Ablaufberge ge¬ 
schaffen, Weiterhin gelangten die Container der Kon* 
struktion des LIIShT zum Maschineneinsatz. 
Umfangreiche Arbeiten wurden von den Mitarbeitern 
des Wissenschaftlichen Forschungsinstitutes für Brük- 
ken beim LIIShT auf dem Gebiet der Einführung des 
Schweißens und der zerstörungsfreien Prüfung der 
Schweißverbindungen und Auftragschweißungen der 
Schienen, Brückenkonstruktionen und Drehgcs teil rah¬ 
men der Fahrzeuge geleistet. 

Bedeutende Unterstützung gewährte das Institut der 
Leningrader Untergrundbahn bei der Entwicklung und 
Einführung von Stahlbetontübbingen, bei der Projek¬ 
tierung und beim Bau vqn Bahnhöfen neuen Typs und 
beim Vortrieb der Tunnel unter schwierigen geologi¬ 
schen Bedingungen. Es wurde ein Niederfrequenzflbra- 
tionsverfahren zum Absenken schwerer Pfähle und 
Schalen in den Boden geschallen und eingeführt, es 
wurden neue Prüf- und Berechnungsverfahren für 
Fundament tief gränd ungen auf Sand und Lehm und die 
Schalenberechnung mit Hilfe der EDVA vorgesch lagen. 
Insgesamt studierten am Institut in den Jahren der 
Sowjetmacht etwa 29 000 Ingenieure. Heute bildet es 
Ingenieure auf 14 Fachgebieten aus. An den acht Fa¬ 
kultäten lernen ungefähr 13 000 Studenten. Eine große 
Anzahl von Studenten und Aspiranten beteiligt .sieh 
aktiv an der wissenschaftlichen Studentengesellschaft 
sowie an der wissenschaftlichen Forschungsarbeit der 
Lehrstühle und Laboratorien. 

Viele Absolventen des Institutes wurden große Wis¬ 
senschaftler, Lenin Preisträger und Träger von staat¬ 
lichen Auszeichnungen, vielen wurde der hohe Ehren¬ 
titel „Held der Sozialistischen Arbeit" zuerkannt. 

Zum Institut gehören das wissenschaftliche Forschungs* 
Institut für Brücken, II wissenschaftliche Zweiglabo- 
ratorien sowie mehr als 12 wirtschaftliche Vertrags¬ 
büro« und -gruppen. In den Jahren 1946 bis 1969 
führten die Wissenschaftler des LIIShT über 1900 wis¬ 
senschaftliche Forschungen durch und veröffentlichten 
mehr als 1300 Wissenschaft liehe Arbeiten. 




Titthignett* 

Schwere elefcirUdhe Gülerfuglokomotive der Baureihe E 94 (CoCo) der Deutschen Reichsbahn. Das Modell whd nur in der Nenngröße TT von 
der Firma Zenite 6 Wegwerth KG hergaOeUi. Zeichnung: Hartl Schief, Berlin 
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Dipl.-Ing, ROLF HÄSSLICH, AG Meißen 
WERNER ILGNER. AG Marienberg 


Ideenkonferenz in Dresden 


Am Ui. April ÜJTIS- Land in Dresden die erste Ideen 
konferenz des Deutschen Modelleisen bahn-Verband es 
statt* Thema war: Spezielle Probleme Lür Bau und 
Betrieb von Gelneinschaftsanlagen, 

Veranstalter war der Bezirksvorstand Dresden* der 
diese Konferenz aufgrund einer Anregung der Tech¬ 
nischen Kommission beim Präsidium einberufen hatte. 
Die Beteiligung war sehr rege. Es waren fast 00 
Freunde aus etwa 20 Arbeitsgemeinschaften anwesend. 
Diese große Zahl der Teilnehmer, die aus allen Teilen 
der Republik an gereist waren* zeigt, wie groß das 
Interesse an diesen behandelten Fragen doch ist. Nach 
einem einleitenden Vortrag von Herrn Hansolto Voigt 
zum Thema allgemeine Richtlinien für den Bau und 
Betrieb von Gemein sdiaftsanlagen stand als erster 
wichtiger Abschnitt die Größe und Gestaltung der 
Anlage bzw. der Anlagen teile zur Debatte* Hierzu 
waren vier Beiträge abzugeben. Besonders hervorzu¬ 
heben waren die Vorschläge der Freunde Baum, Dres¬ 
den-Neustadt, und Ilgner, Marienberg (früher AG 
Meißen)* Beide stützten sich bei ihren Vorschlägen 
auf die langjährigen Erfahrungen der Arbeitsgemein¬ 
schaften Dresden und Meißen. Freund Baum erläuterte 
den Bau der Anlagenteile vom fachlichen Standpunkt 
her. Er verwies auf die Gestaltung und Festigkeits¬ 
forderungen bestimmter Teile und gab aus seiner 
Praxis als Tischlermeister viele wertvolle Hinweise. 
Der Vortrag wurde mit Dias* die nach vorhandenen 
Zeichnungen angefertigt worden waren, anschaulich 
gemacht. Freund ilgner wandte sich* ebenfalls durch 
Dias unterstützt, mehr den praktischen Fragen der 
Gestaltung zu. Ausgehend von langjährigen Erfahrun¬ 
gen in der AG Meißen, die beim Bau mehrerer trans¬ 
portabler Großanlagen und bei etwa 30 Ausstellungen 
gesammelt wurden, erläuterte er ein System für den 
Bau transportabler Großanlagem Dabei fanden folgende 
Punkte Berücksichtigung: 

Transport möglich kelt (z. B in Containern). Gewicht 
und Größe der einzelnen Teile (wichtig für manuellen 
Transport)* Kombinierbarkeit mit anderen gleichartig 
gestalteten Anlagen* variable Aufstellungsmöglichkeit* 
Abmessungen des Zubehörs (Transportkisten. Absperr- 
teile usw.). Da diese Ausführungen aut sehr großes 


Interesse der Teilnehmer trafen und da einige Arbeits¬ 
gemeinschaften bereits nach diesem System ihre neuen 
Anlagen bau bzw, planen* wird der gesamte Diskus- 
sionsbeitrag als gesonderter Artikel in der Fachpresse 
erscheinen* 

Die zu diesem Thema weiter gehaltenen Diskussions¬ 
beiträge gingen im Prinzip auf che gleichen Gesichts¬ 
punkte ein. jedoch nicht so umfangreich und unter 
Berücksichtigung aller Details* 

Nach kurzer Pause war der zweite wichtige Themen- 
kreis an der Reibe. Es ging um elektronische Probleme* 
Freund Fickler von der AG „Saxonia“, Dresden, machte 
einige allgemeine Ausführungen, In Entwicklung be¬ 
findet sich bei der AG zur Zeit ein elektronischer 
Baustein, der für einige Funktionen universell anstelle 
von Relais eingesetzt werden kann. Allerdings sind 
hier noch einige Versuche erforderlich. 

Breiten Kaum nahm die Diskussion über Bremsstrecken 
vor Signalen ein. Freund Melzer aus Crottendorf stellte 
eine Bremsschaltung vor* die auf Transistorbasis 
arbeitet. Ähnliches wurde von Herrn Dipl.-Ing. Hampel 
aus Dresden vorgeführt Letzterer hat in Zusammen¬ 
arbeit mit Herrn Geyer (elektromechanische Werk¬ 
stätten in Kesselsdorf) eine elektronische Bremsschal¬ 
tung entwickelt. Beiden Anordnungen gemeinsam war 
jedoch noch ein Nachteil, der aber aufgrund der ge¬ 
führten Gespräche wohl bald behoben sein dürfte, 
Vor allem die Verbindung mit der Industrie, gibt viel¬ 
leicht die Möglichkeit, derartige Bauelemente zu einem 
erschwinglichen Preis in größeren Stückzahlen verwen¬ 
den zu können. Aufgrund der vielfältigen Probleme* 
die hier au Hauchen* wird auch zu diesem Thema ein 
gesonderter Artikel erscheinen. 

Abschließend kann man sagen, daß diese Ideenkonfe- 
renz von der Organisation und dem Inhalt her ein 
voller Erfolg war. Fast alte Teilnehmer äußerten den 
Wunsch nach weiteren ähnlichen Veranstaltungen* 
Vorschläge für weitere Themen, die einer Diskussion 
im größeren Kreis würdig sein können, von den 
Arbeitsgemeinschaften an die Technische Kommission 
z, Hd* Herrn Dipl,-Ing, Rolf Häßlich. 8106 Radeburg* 
Paul-Hoyer-Str. ä, gesandt werden* 


Große 
Modelleisenbahn 
ausstellung 1970 
des 

DMV*Bezirksvorstandes 

Berlin 


Vom U* bis 25, Oktober 1970 

im KreiskuEturhaus Weißensee (Volkshous) 
Bedirv Weißensee. Klement-Gottwald-Allee 125 

Verbindungen: 

Straßenbahn' Linien 3, 7G r 72. 73, 74; 

Bus: Linie A 45 

bis Pistoriusstroße — Klement-Gollwald-Allee 
Öffnungszeiten: 

Montag bis Sonnabend 15.00 bis 19.00 Uhr 
Sonntag 10.00 bis 19.00 Uhr 
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Teilnehmer 

und 

Sieger 

des 

6. Leistungsvergleichs 
1970 

„Junger Eisenbahner" 


Der DDE-Leistungsvergleich „Junger Eisenbahner" fand am 3, und 
4. Juli 1970 in Potsdam erfolgreich für viele junge Menschen statt 
Eine eingehende Auswertung dieses Leistungsvergleiches werden 
wir im nadisten Heft veröffentlichen. Hier vorab schon die Namen 
der Sieger und aller Teilnehmer 

Platz 1 in der Mannschaftswertung: 

Arbeitsgemeinschaft 2 18 Löbau (Bezirk Cottbus) 

Teilnehmer: Norbert Weist 
Dierk Riedel 
Ronald Panknin 
Peter Mohr 
Klaus Mohr 
Hans Geißler (Ersatz) 

Platz t in der Mannschaftswertung; 

Arbeitsgemeinschaft Pioniereisenbahn Dresden (Bezirk Dresden) 
Teilnehmer: Armin Müller 
Steffen Lange 
Jürgen Bleil 
Winfried Barde hie 
Matthias Albrecht 

Platz 3 in der Mannschaftswertung: 

Arbeitsgemeinschaft Pioniereisenbahn Berlin (Bezirk Berlin) 
Teilnehmer: Bettina Morell 
Peter Götze 
Ulrich Weißt 
Michael Horak 
Wolf gang Jeschke 
Platz 1 in der Einzelwertung: 

Peter Götze, AG Pioniereisenbahn Berlin 

Platz Z in der Einzelwertung: 

Armin Müller, Pioniereisenbahn Dresden 
Platz 3 in der Einzelwertung: 

Peter Mohr, AG 2/18 Löbau (Bezirk Cottbus) 

TelInehmermannschaften der anderen Bezirke (hier ist keine Rang¬ 
folge abgedruckt, Auswertung erfolgt im Heft 10/1970): 

Arbeitsgemeinschaft Pioniereisenbahn Leipzig (Bezirk Halle) 
Teilnehmer: Volker Lippoldt 

Hans-Georg Scho] Ibach 
Jörg Mehncrl 
Andreas Prüfer 
Andreas Schröter 

ZAG 513 Stralsund, Jugendgruppe an der Dr,-Theodor-Neubauer- 
Obe rsd ml e Saßnitz (Bezirk Greifswald) 

Teilnehmer: Andreas Teich 
Uw Kramer 
Winfried Rudolf 
Peter Knorr 
Frank Gunkel 

Arbeitsgemeinschaft 7/20 Oschersleben (Bezirk Magdeburg) 
Teilnehmer: Martina Dienemann 

Angelika Dunkel (Ersatz) 

Ulrich Hannemann 
Bodo Berghäuser 
Wolf gang Rcschkc 
Helmut Klenke 

Arbeitsgemeinschaft POS Schwann (Bezirk Schwerin) 

Teilnehmer: Horst Wiechmnnn 
Eckhard Dahl 
Ulf Hartung 
Heino Krause 
Fred Krause 

Wolf hart Hennings (Ersatz) 

Arbeitsgemeinschaft 4/33 „Johannes Scharrer", Jugend gruppe 
(Bezirk Erfurt) ( 

Teilnehmer: Rainer Franke 

Michael Dnrnheim 
K ar 1 -Ern s 1 W ern e r 
Wolf gang Birkner 
Günter Werner 
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HO-Heimanlage 
(2,50 m 1,50 m) 


Das Motiv der 2,50 m X 1.50 m 
großen HQ-Antage ist ländlicher 
Natur, während der Kopfbahnhof 
am Rande einer gedachten Stadt 
sieht. Aus Platzmangel wurde 
die Anlage an die Zimmerdecke 
befestigt (.Zimmerhöhe 3,20 tn), 
und mit einer Winde zum Hoch¬ 
ziehen und Herablassen ver¬ 
sehen, Zur Sicherung sind zwei 
Winkelprofile L 35 untergelegt, 
auf welchen die Platte in der 
oberen bm. unteren Stellung 
aufliegt. Die Platte ist in Rah* 
menbouweise gefertigt. Als Ver* 
Meldung wurden HartfaserpJal* 
ten und Wellpappe verwendet. 
Zur Versteifung sind I-Profile aus 
Alu-Gardinenstangen vorhanden. 

Hans-Dieter Hauszig, Leipzig 



Bild 1 Blick uuf den Kopfbohnhof mit OUifaHrenden Peripnenzug. Die Fahrdraht* 
auf Hängung erfolgte mil Turmmasten und Quer trüg werken. 

• 

Bild 2 Das auf dei Anloge befindliche Dorf wird van der Bahn umfahren Im 
Vor de ig rund die Durdilohrt zum Loitschuppen. 

• 

Bild 3 Vorfeld dei Bahnhofes Auch eine 5 1 fl kann aushilfsweise zum Rangieren 
eingesetzt worden, 

• 

Bild 4 Fine E tl an einem beschrankten Bahnübergang 
Bild 5 Gleis plan der Anlage (nebenstehend auf Seite 2AÖ) 

Fotos: Gürtler, Leipzig 
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mM eine TT-Heimanlage mußte aus Platzgründen 
auf jeden Fall unter meinem Bett Platz finden", 
schreibt Herr Busdian aus Heidenau. Daraus er¬ 
gab sich die Zwangsgröße von 950 mm X 
1S00 mm. Sie sollte andererseits aber auch eine 
ganze Reihe von Bedingungen erfüllen. Die 
Bohnsteiglänge mußte für einen 4-Wagen- 
Schnellzug ausreichen, zweigleisige Hauptstrecke, 
ein Bw mit Rangiergleisen, eine Nebenbahn ins 
Gebirge waren weitere Forderungen im Pro¬ 
gramm. Außerdem sollte ein Zug durch die Wei- 
chenstroße wieder einfahren. über welche er den 
Bahnhof verlassen hotte. Die Züge sollten mög¬ 
lichst lange unterwegs sein. So entstand die An¬ 
lage „Dresden-Bad Schandau-Altdorf", Das Ge- 
birgsmotiv ist der Sächsischen Schweiz entnom¬ 
men, Dos Bw ist ouf einer kleinen Platte unter¬ 
gebracht, die im Betriebszustand an die Haupt¬ 
anlage ongehangen wird. 

Der Bahnhof „Bad Schandau" ist das Herz der 
Anlage trotz der relativ geringen Gleisanzahl. 
Hier endet und beginnt die nur 2500 mm lange 
Hauptbahn, olles andere, die vier Abstellgleise, 
die den Bl Dresden Hbf simulieren, befinden sich 
unter der Verkleidung. Dieser Anlagentei! arbei¬ 
tet vollautomatisch. Von Bad Schandau aus führt 
auch die 10 500 mm lange Nebenbahn r die große 
Steigungen überwinden muß, 

Der Aufbau der Anlage erfordert etwo 10 Minu¬ 
ten, und 13 Minuten dauert das Aufräumen. Viel¬ 
leicht bietet diese kleine transportable TT-Anlage 
anderen Modelleisenbahnern Anregungen. 



Von vornherein 
harte Bedingungen 
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Bild \ Von Dresden kommt der Schnellzug und löhrl in Bad 
Schondou «in Oer Anvthlufliug noch AlidaH Uebt nebenan ab¬ 
fahrbereit. 

Bild 2 Dm Geländer wuide an der V TS (1GT) nachträglich an¬ 
geb rach | und die Farbgebung verbessert,, wodurch dm Modell 
en Am sehen gewonnen hat 

Bild 3 Der Nebenbahnrug mil der BR Bl fähit bergwärts 

Bild 4 Gleich am Bahnhai Alldorf erwartet den Reisenden dm 
„Goitham tut Linde“ 

Bild 5 Nebenstehend aul der Saite 263 der Gleisplan des iichl- 
baren Teils der Anlage und dar unter der Prim ipglckplan 

Fotos: H Buschan, Heidenau 
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JOACHIM SCHNITZER. Kleinmachnow 





Vom Behelfsmodell 
bis zur Aufstreichspitze 


Befaßt man sich mit dem Gedanken, ein neues Ge¬ 
bäudemodell zu bauen, fällt oft schon die Entscheidung 
bei der Auswahl des richtigen Modells schwer, Stehen 
dann noch mehrere Baupläne oder Entwürfe zur Ver¬ 
fügung, kann es ein endloses Für und Wider geben 
und es ist oft nicht einfach, sich schon vorher ein 
vollkommenes Bild von den verschiedenen Objekten 
zu machen. In den meisten Fällen muß sich das ge¬ 
plante Modell in eine schon zum Teil vorhandene Um¬ 
gebung einordnen und gerade hierbei kann selbst ein 
gutes Vorstellungsvermögen, sogar beim Vorhanden¬ 
sein einer guten Zeichnung, nicht ausreichend sein. So 
kann in kostbarer Freizeit ein sehr gutes Modell ent¬ 
stehen. was später auf der Modellbahnanlage seine 
Wirkung verfehlt und im ungünstigsten Falle sogar 
den Gesamteindruck stören kann. 

Um Enttäuschungen dieser Art zu vermeiden, be¬ 
schreite ich in solchen Zweifelsfällen einen ganz ein¬ 
fachen Weg. Ich fertige mir. ohne großen Aufwand, 
im gleichen Maßstab aus Zeichenkarton ein Be hell s- 
modell. Die Anfertigung ist relativ einfach und beruht 
auf dem Prinzip eines Modellierbogens, wie ihn wohl 
jeder aus seiner Kindheit her kennt. Auf Kleinig¬ 
keiten kann verzichtet werden und auch mit kleinen 
Ungenauigkeiten erfüllt das Behelfsmodell seinen 
Zweck. 

Anhand eines Beispiels möchte ich den Sinn und einen 
Vorteil solcher Behelfsmodelle erläutern. Für den wei¬ 
teren Aufbau meiner Im Bau befindlichen Modellbahn¬ 
anlage benötigte ich ein geeignetes Empfangsgebäude 
für einen kleinen Durchgangsbahnhof. Es sollte ein 
Fach werkbau sein, welcher einen ländlichen Charakter 
besitzt. Da in der näheren Umgebung kein geeignetes 
Vorbild zu finden war, wurden aus Büchern und Fach¬ 
zeitschriften einige Vorlagen herausgesucht und aus* 
gewertet. Zwei Gebäudetypen kamen sozusagen in die 
..Endrunde“ und nun fiel die endgültige Entscheidung 
schwer. 

Da mir anfangs der Gebäudetyp A, wie er auf Bild 1 
bereits schon aus Zeichenkarton dargestellt ist, in der 
Herstellung zu kompliziert erschien, entschloß ich mich 
zunächst für den Gebäudetyp B. wie ihn Bild 2 zeigt. 
Die Anfertigung der beiden Behelfsmodelle brachte 
aber sofort die entscheidende Wende, Ein bereits vor¬ 
handenes sei bst gebautes Stellwerk, ziemlich klein und 


SHd j Ge&fliidtfjyp als Bchetfsmodett au s Zzlcftenkarton iher- 
gesielll. Die Fenster ixncf die Türen sind mir Bfcf&tlft nur grob 
angedeutet. (Empfanytgebülide Hlrsehbttch aus „Der Modell- 
ri sen fraft n e r" 3/ 1 HGU.} 


Bild 2 GebUudetgp fl. ebenfalls atu Behelf smodet t, (Emp* 
fangsgebäude ÖJiterblmbacft aus dem Buch „Bauten auf Mi*- 
detlbahnantagen“ von Günter Fromm, jedoch ln spiegelbild¬ 
licher Darstellung.) 


Bild 3 Dit? Enfsc/ieldufitj /lei auf das Modelt des Gebaut fg- 
lyps A. welches fiter bereits Im Kofttmu far*J00esfeiit ist 
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zierlich in seinem Äußeren, welches in der Nähe des 
Empfangsgebüudes seinen Platz haben soll, harmo¬ 
nierte einfach nicht mit dem etwas mächtig wirkenden 
Gebäude typ B. Diese Erkenntnis kam erst durch das 
Behelfsmodell deutlich zum Ausdruck und so fiel die 
Entscheidung auf das Gebäudemodell des Typs A. wie 
es Bild 3 bereits im Rohbau erkennen läßt. 

Die Befürchtung einer zu schwierigen und komplizierten 
Herstellung, wie sie anfangs vorhanden war T wurde 
schon nach der Fertigstellung des BehlfsmoÜells erheb¬ 
lich vermnidert. Daß nun letzten Endes diese Befürch¬ 
tung völlig unbegründet war, beweist wohl auch das 
auf Bild 4 gezeigte fast fertige und gut gelungene 
Modell, wo man gerade dabei ist, die Innen räume 
einzurichten. 

Die kleine Mehrarbeit hat sich also gelohnt. Es ist wohl 
kaum erforderlich darauf hinzuweisen, daß auch die 
Anfertigung eines Behelfsmodells besonders bei selbst 
entworfenen Modellen ein gutes und sicheres Hilfs¬ 
mittel sein kann. Es läßt schon vorher Fehler und 
Schwierigkeiten, aber auch das richtige Gesamt Verhält¬ 
nis zur Umgebung erkennen. 

Prak t ische Bastcl u n t er 1 a ge 

Oft hängt das Gelingen eines Bauwerkes, sei es ein 
Gebäudemodell oder eine andere Bastelarbeit, welche 
geklebt werden soll, von einer geeigneten Unterlage ab. 
Diese Unterlage muß ein ebene und glatte Oberfläche 
besitzen, damit säe mit dem Kleber keine Verbin¬ 
dung eingehen kann. Es läßt sich nämlich nicht ver¬ 
meiden, daß beim Zusammenfügen der einzelnen Teile 
Kleber hervorquilit. 

Eine Glasplatte besitzt diese beiden Eigenschaften und 
ist somit als Unterlage für Klebearbeiten sehr gut 
geeignet. Erhärtete Kleberreste lassen sich leicht mit 
Hilfe eines Messers entfernen. 

Diese Platte sollte eine Dicke von 4 bis 6 mm be¬ 
sitzen und auch ihre Größe sollte in praktischen Gren¬ 
zen liegen. Es ist nämlich oft erforderlich, die Platte 
mit den zusammen gefügten Teilen, bis zum Abbinden 
des Klebers, beiseite zu stellen, um sich einer anderen 
Arbeit widmen zu können. Die scharfen Kanten müssen 
mit Hilfe eines Steines abgezogen werden, um Ver¬ 
letzungen aus zu schließen. Um dieser Platte mehr den 
Charakter einer Bastelunterlage zu geben, sollte man 


Bild 4 Das fast fertige Gebtiudemodell wird soeben mit einer 
Inn enef n ri cfo tung ucrs ehen 

Bild 5 Nicht Hlr&chhach (Thüringen) wie des Vorbild , sondern 
Tanncnburg ist der Name dieses Empfangagebüude& in der 
Nenngröße Hü, Alle Wände bestehen aus Sperrholz 2 mm dick. 
Das Fachwerk ist ßtls 0,ß mm dicken Sperrhohstreifen auf¬ 
geklebt. Die Schiebetüren des Güterschuppens laufen wie 
beim Vorbild auf kleinen Rollen , 


Bild G Für den Verzugs- und spannungsfreien Aufbau von 
Modeilgebäudpn, ist eine glatte und ebene Unterlage von gro¬ 
ßer Bedeutung 
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unter die Platte weißen Zeichenkarton und darunter 
als Schutz eine kräftige Pappe legen und alles mit 
Ankerplast oder Lenker band ein fassen, wie es auf 
Bild 6 ersichtlich ist. 

Es erübrigt sich eigentlich noch hinzuzufügen, daß diese 
Unterlage auch bei feinmechanischen Arbeiten, zum 
Beispiel zu Reparaturen oder beim Zerlegen von 
ModelLfahrzeugen, gute Dienste leisten kann. Auch als 
Schreibunterlage für Arbeiten mit dem Kugelschreiber 
ist sie gut geeignet und fühlt* infolge des geringen 
Berührungspunktes* zu einem sehr sparsamen Ver¬ 
brauch der Kugelsehreibemiinem 
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Kugel sch r ei bo rm i n e als Auf st re ich spi tzc 
für KlebstofftuUc 

Neuerdings werden die Tuben des Klebstoffs .*Duosan- 
Rapid“ mit Schraubverschlüssen im Handel angeboten. 
Das mag wohl ein großer Teil der Verbraucher be¬ 
grüßen. besonders jene, welche den Klebstoff für den 
allgemeinen Hausgebrauch verwenden. 

Für den Bastler bringt diese Verschlußart ein neues 
Problem mit sich. Vor allem dort, wo kleinste Klebe¬ 
stellen und Klebstoffmassen erforderlich sind, muß die 
Austrittsöffnung der Klebstofftube relativ klein sein 
und das öffnen und Schließen der Öffnung muß mit 
einer Hand erfolgen* 

Aus diesem Grunde verwendete ich nach einigen 
Überlegungen ein Stück einer leeren Kugelschreiber¬ 
mine als Aufstreichspitze, Der Erfolg war zufrieden¬ 
stellend. was auch die auf den Bildern 9 und 10 dar¬ 
gestellten Modellmöbel beweisen sollen, denn sie sind 
mit Hilfe einer solchen Aufstreichspitze geklebt 
worden* 

Für den Interessenten sollen noch folgende Herstel¬ 
lungsanweisungen erteilt werden: Zunächst schneidet 
man mit Hilfe einer Laubsäuge eine leere Kugel¬ 
schreibermine auf die in der Zeichnung (BUd 7) an¬ 
gegebene Länge und reinigt das Innere des Stückes 
mit Hilfe von Spiritus* In den Plaste-Schraubverschluß 
der Tube bohrt man zentrisch eine Bohrung, in welche 
die Auf streichspitze „stramm“ eingedrückt wird. Der 
Schraubverschluß wird nun fest auf die Tube auf- 
geschraubt und die kleine Öffnung der Auf streich¬ 
spitze mit einer Stecknadel verschlossen fBild 8). Er¬ 
fahrungsgemäß ist es jedoch vorteilhafter, die kleine 
Bohrung auf ungefähr 0 L2 mm aufzubohren und als 
Verschluß eine Reißzwecke oder einen Nagel zu ver¬ 
wenden. 

Bei einer längeren Klebepause ist es ratsam, die Tube 
mit einem ungebohrten Schraubverschluß zu verschlie¬ 
ßen* ln diesem Falle muß die Auf st reichspitze sofort 
in Aceton gereinigt werden, um sie zu jeder Zeit wie¬ 
der einsatzbereit zu haben. 


Bild $ Bis in die kleinsten Fugen und Ecften gelangt der 
Klebstoff mit Hilfe dieser Auf streichspitze 

Rüde? 9 und iO Wie beim Vorbild u?urden diese Gegenstände 
überwiegend aus Metall hcroesteUt, Blech und Draht sind 
nämllrt* die Ansyangsmafer! affen für diese „Mfnl- Modelle“. 

Fotos: Joachim Schnitzer, Kl einmach nou? 
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ALFRED HORN, Wien 


Ausbau der Tauernbahn 


Der Transportenwachs auf der ein¬ 
gleisigen Tauernbahn macht entspre¬ 
chende Ausbauarbeiten erforderl i ch. 
Passierten noch im Jahre 1965 
70 Züge, davon 40 Personen- und 
50 Güterzüge täglich diese Strecke, 
so stieg die Zugzahl im abgelaufe¬ 
nen Jahr bereits auf 90, davon 
55 Personen- und 35 Güterzüge. Es 
gab auch schon Tagesspitzen mit 
131 Zügen. Diese Zugzahlen liegen 
bereits weit über jenen Werten, mit 
denen eine eingleisige Bergbahn 
ohne nadiha 1 tige Betriebsstörungen 
belastet werden kann. Die ÖBB ha¬ 
ben daher umgehend damit begon¬ 
nen, die Tauernbahn zwischen Spit¬ 
tal an der Drau und Schwarzach/ 
St. Veit für den zweigleisigen Be¬ 
trieb auf möglichst weiten Abschnit¬ 
ten auszubauen. Im Zuge dieser Ar¬ 
beiten wird gegenwärtig auch am 
Neubau der Pf affenberg-Zwenberg- 
B rücke gearbeitet, die mit rund 
120 rn Höhe die höchste Spannbeton- 
bogen brücke in Österreich werden 
wird. An dieser Brücke wurde kürz¬ 
lich die GerüsfSchalung des Bogens 
abgeschlossen und mit den Betonie- 
rungsarbeiten begonnen. Die Brücke 
wird voraussichtlich bis zum Jahres¬ 
ende im Rohbau fertiggestellt sein. 
Das Leergerüst wurde aus Pappel- 
hoteträgern errichtet, die mit Stahl- 
spangen zusammen geh alten werden. 
Das gesamte Gerüst hängt an Ka¬ 
bel k rn n se i 1 e n, O bw ohl d i cses R i es en - 


Am 23, Mai 1970 wurde der elek¬ 
trische Betrieb auf der 52 km lan¬ 
gen Strecke Selzthal — Hieflau — 
Eisenerz aufgenommen. Die Strecke 
durch das „Gesäuse“ zählt zu den 
landschaftlich schönsten Bahnlinien 
in Europa. Von Selzthal, dem „Ve¬ 
nedig Österreichs“ ausgehend (der 
gesamte Bahnhof einschließlich aller 
Gleisanlagen mußte wegen des 
sumpfigen Geländes auf einem rie¬ 
sigen Rost von Lärchenpfählen er¬ 
richtet werden) folgt die Bahnlinie 
der Enns durch eine wildromanti¬ 
sche Schlucht, das „Gesäuse", welche 
sich der Fluß im Verlaufe von Jahr¬ 
tausenden durch die bis zu 2500 m 
hoch aufragenden Berge gebrochen 
hat, Die Strecke muß hier Steigun¬ 
gen bis zu 13 %o überwinden und 
übersetzt einige Male den Fluß im 
engen Talkessel, Die Elektrifizie¬ 
rungsarbeiten gestalteten sich in die¬ 
sem Abschnitt technisch ungemein 
schwer. Allein zur Vorbereitung der 
eigentlichen Elektrifizierung mußten 
im Gesäusebereich die Gleisanlagen 
in 5 Tunnel abgesenkt, die Tunnel 


bagwerk noch nicht fertig ist. wer¬ 
den bereits Plane zu einer noch weit 
größeren Bogen brücke dieser Art 
studiert. Auch sie wird im Zuge des 
zweigleisigen Ausbaues notwendig 
und soll den unteren Kapponig-Gra- 
ben bei Ober-Vellach überspannen* 
Diese Brücke würde mit 250 m (!!) 
über Talsohle die mit Abstand höch¬ 
ste Eisenbahnbrücke der Welt wer¬ 
den. Die gegenwärtigen Studien be¬ 
fassen sich damit, ob es überhaupt 
möglich ist, ein solches Bauwerk 
technisch zu verwirklichen. 

Hier kann als interessantes Detail 
angeführt werden, daß die Leitung 
des Brückenbaues Pfaffenberg- 
Zwenberg in ständigem Funkkontakt 
mit dem Statik-Zentrum der Tech¬ 
nischen Hochschule in Graz steht, 
um sofort über Datenverarbeitungs¬ 
anlagen alle wichtigen Werte für die 
Beto n i eru n gsa r bei ten zu er h a 1 ten. 
Diese Arbeiten müssen, um das Ge¬ 
rüst und die Kabelkrane gleich¬ 
mäßig zu belasten, sowohl an den 
beiden Bogenenden, als auch am 
Bogenscheitel erfolgen. 

Als erste Etappe des zweigleisigen 
Ausbaues ist am £9. Mai 1970 die 
8 km lange Strecke Spittal an der 
Drau nach Pusarnitz dem Betrieb 
übergeben worden. Der Bau dieses 
Abschnittes gestaltete sich relativ 
einfach, da auf rund 6 km das be¬ 
reits vorhandene Gleis der Drautal- 
Strecke nach Lienz ein bezogen wur¬ 


de und lediglich ein rund 2 km lan¬ 
ger Abschnitt von der Abzweigstelle 
Lendorf bis Pusarnitz zu bauen war. 
Die Zulegung des zweiten Gleises 
war auch mit umfangreichen Bahn¬ 
hofsumbauten in Lienz, der Halte¬ 
stelle Lendorf und des Bahnhofes 
Pusarnitz verbunden. Der wichtige 
Bahnhof Lienz erhielt zwei über¬ 
dachte Mittelbahnsteige und ein 
neues Zentralstellwerk, durch wel¬ 
ches in weiterer Folge der gesamte 
Streckenabschnitt ferngesteuert wer¬ 
den wird. Die Abzweigstelle Lendorf 
wurde Signal- und sicherungsmäßig 
an das neue Zentralstellwerk an ge¬ 
schlossen und im Bahnhof Pusarnitz 
ist eine Unterführung der Bahnhofs¬ 
gleise entstanden. 

Um die volle Ausnutzung der bei¬ 
den Streckengleise zwischen Spittal 
und Pusarnitz zu ermöglichen, wur¬ 
de für deren wahlweise Benutzung 
durch Züge beider Fahrtrichtungen 
Gleis wechseibetrieb in allen Ab¬ 
schnitten eingerichtet. 

Bei der neuen Mittelstellwerksan¬ 
lage Pusarnitz wurde erstmalig im 
Bereich der ÖBB auch der sogenann¬ 
te Selbststellbetrieb eingerichtet das 
ist die automatische Einstellung 
durch die Züge selbst. 

Die Strecke Spittal — Pusarnitz war 
mit 8 km der längste Blockabschnitt, 
Obwohl 8 km nur ein relativ kurzes 
Teil stück ist. sind die betrieblichen 
Vorteile außerordentlich. 


Elektrisch durchs ..Gesäuse" 


selbst abgedichtet und Sonderkon¬ 
struktionen ausgeführt werden, um 
der Bahn in dem engen Tal den für 
die Fahrtei tun gsan lagen notwendi¬ 
gen Platz zu schaffen. Zu diesen Ar¬ 
beiten zählten umfangreiche Lehnen¬ 
verbauungen in den witdaufragen¬ 
den Felswänden, besonders im Be¬ 
reich des Hieflauer-Kogels. 

Ab Hieflau folgt die Strecke den 
Erz-Bach aufwärts mit Steigungen 
bis 23 n .'nn nach Eisenerz. Im Zuge 
der Elektriüzie rungsarbeiten wur¬ 
den auch verschiedene betriebliche 
Gebäude neu errichtet und groß¬ 
angelegte sicherungs- und fern¬ 
meldetechnische Ausbauten durch¬ 
geführt. 

Die Aufnahme der elektrischen 
Traktion auf dieser Strecke wird be¬ 
sonders bei der Förderung der 
schweren Erzzüge aus Eisenerz nam¬ 
hafte betriebliche Vorteile erbringen* 
Im Anschluß an die Fertigstellung 
der genannten Strecke haben sofort 
die Elektrifizierungsarbeiten am letz¬ 
ten Ennstal teilstück* der Strecke 
Hieflau —Kl. Reifling eingesetzt* Ihr 



Eröffnungszug am 23. Mai 1970 im Büftn- 
hof Eisenerz 


Foto: Konruü Pfeiffer, Wten 

Abschluß wird bis Mitte 1972 erfol¬ 
gen. Weiterhin begannen die Elek¬ 
trifizierungsarbeiten im Abschnitt 
Graz — Spielfeld. Insgesamt werden 
die ÖBB bis 1975 noch 532 km für 
den elektrischen Betrieb ausbauen. 
Damit können dann auf 2890 km 
Züge elektrisch geführt werden. 
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ROBERT ECKELT, Berlin 


Bücher für „Dampf" und für „Diesel" - für Beruf und Hobby 


Die Dampflokomotive wird in wenigen Jahren ihren 
letzten Dampf ausgepufft haben und nur noch in 
Museen, in unserer Erinnerung und auf den Anlagen 
der Modelleisenbahner weiterleben. Die Zahl derer, 
die beruflich ein Standardwerk über Dampflokomo¬ 
tiven benötigen, wird immer kleiner; deshalb wird 
das Buch 

„Die Dampflokomotive“* Autorenkollektiv, 515 Bilder, 
35 Tafeln, 46 Anlagen, 28 M, zweite Auflage, wohl 
kaum mehr neu aufgelegt werden. Nur noch Rest¬ 
bestände sind vorhanden. Freunde der Eisenbahn 
sollten danach greifen, die ihren Söhnen und Enkeln 
dereinst von ihrem großen Hobby anschaulich berichten 
wollen, und Modelleisenbahner, die gewiß noch Dampf¬ 
loks in Betrieb haben werden, wenn die hochbeinige 
„01“, die kräftige „43“ und selbst die junge “23 1 - bereits 
zu den „Old timern“ zählen. ..Die Dampflokomotive“ 
wird bald schon zu den bibliographischen Raritäten 
zählen. 

Nach einem illustrierten Rückblick von der ..Rocket“ 
über Ein heit sink, Sonde rlok, Kohlen st au blök und Kon- 
densturbine bis zu den Perspektiven der Zugförderung 
folgt die Einteilung der Dampflok mit Bezeichnung, 
Numerierung und Aufschriften. Die technischen Kapitel 
gliedern sich in Lokomotivkessel und dessen Aus¬ 
rüstung. Dampfmaschine. Fahrgestell, allgemeine Ein¬ 
richtungen, Tender samt Vorratsbehälter mit Bremsen. 
Darunter viele physikalische Erwägungen zu Fahr¬ 
widerstand, Zugkräften, Dampf verbrauch, die verschie¬ 
denen Arten der Steuerung und detaillierte Berech- 
ungsbeispiel für die BR 23, Viele Ausführungen, z. B. 
über Bremsen, gelten natürlich auch für die modernen 
Traktions arten. 

Eine kleine Kostbarkeit ist das Kapitel ..Behandlung 
der Dampflokomotiven und Tender im Betrieb“, vor. 
während und nach der Fahrt, das Bedienen der Regler 
und der Steuerung, das Beschicken der Feuerung, die 
Besonderheiten bei der Bedienung der Kohlenstaub- 
lok. Und mancher wird noch das prickelnde Gefühl 
einer Fahrt auf einem Dampflok führerstand nach¬ 
erleben können, wenn der letzte Dampflokfüh rer schon 
längst auf Diesel- oder E-Lok umgeschult oder das 
Renten alter erreicht hat. 

Gewiß ist die Diesellokomotive äußerlich nicht so 
interessant wie die Dampflok, die nicht nur von 
Dampf und Rauch, sondern stets auch vom Nimbus 
des Geheimnisvollen umgeben war. Die Attraktionen 
der Diesellokomotiven liegen mehr .innerlich , setzen 
weit mehr physikalische Kenntnisse, namentlich in der 
Elektrik, voraus Aber gerade deshelb sollte es sich 
ein echter Freund der Eisenbahn, ein ernsthafter 
Modelleisenbahner angelegen sein lassen, über die 
modernen Traktionsarten bald ebenso gründlich Be¬ 
sehe ia zu wissen, wie Generationen vor uns über die 
Dampflok. 

Das moderne Gegenstück zu dem erstgenannten Titel 
ist der „Leitfaden Diesellriebfahrzeuge“ von einem 
Autorenkollektiv in zwei Bänden. Band 1 mit 339 Bil¬ 
dern, 20 Tafeln, 2 Anlagen enthält in ähnlicher Glie¬ 
derung wie vorstehend Entwicklung, Einteilung. Nume¬ 
rierung, Bezeichnung und Aufschriften, die theoreti¬ 
schen Grundlage der Zugförderungstechnik, Fahrzeug¬ 
elektrik, Verbrennungskraftlaschinen; Band 2 mit 300 
Bildern, 29 Tafeln und Anlagen die Elektrik, Steue¬ 
rung. Hilfseinrichtungen, Bremsen, Betriebsstoffe. Be¬ 


handlung der Triebfahrzeuge im Betrieb und Instand« 
haltung. 

Unter den Anlagen sind hervorzuben die Schaltzeichen 
für elektrische Einrichtungen und vor allem die mehr¬ 
farbigen Schaltbilder der Bremsen in der Füllstellung, 
Bremsstellung und Lösestellung. Natürlich ist der 
Leitfaden in erster Linie bestimmt für die Lehraus¬ 
bildung in Bw und RAW, für die Vorbereitung auf 
die Lokführerprüfung, für die Umschulung von Dampf 
auf Diesel und zum Nachschlagen und ständigen Auf« 
frischen der Kenntnisse erfahrener Lokführer. 

Aber nicht jeder wird für Beruf oder Hobby beide 
Bände des „Leitfadens“ für zusammen 34 M benötigen. 
Für Spezialinteressen tun es zwei Bücher auch, die 
in etwa als Kapitel in Band I resp. II enthalten sind. 
Die ,,K raftübe rt ra gu n gsa n t agen der Diesellriebfalir- 
zeuge“ von Heinz Kunicki, mit 131 Bildern und 
4 Tafeln. 12,80 M. und die „Hilfseinrichtungen der 
Diescltricbf ahrzeuge“ von Carl Schwerin, mit 93 Bil¬ 
dern, 9,Ü0 M. Natürlich verlangen all die vorgenannten 
Bücher eine intensive Beschäftigung —aber ist es nicht 
ein Zeichen der Zeit, daß mit verkürzter Arbeitszeit 
die Freizeitbeschäftigungen immer ernsthafter betrieben 
werden ? 

Wer Dieseltriebfahrzeuge konstruiert, baut, wartet, 
fährt, repariert oder auf seinen Anlagen im Modell 
betreibt, hätte natürlich gern einen vergleichenden 
Überblick über die Typen in beiden deutschen Staaten^ 
über die Vorzüge dieser oder jener Entwicklung. Das 
reich illustrierte und mit technischen Zeichungen ver¬ 
sehene Buch des schon genannten Autors Heinz 
Kunicki .Deutsche Dieseltriebfahrzeuge — gestern und 
heute“ mit 143 Bildern, 38 Tafeln und 2 Anlagen, 
13,80 M. vereint in zweckmäßiger Weise Rückblick, 
Ty pensammlu ng u n d Z we ck m äß i gk eit s. be t rach tu n ge n. 
Von hoher Aktualität sind die Nutzens vergleiche der 
drei Traktionsarten, von großem Interesse die vielen 
Tabellen mit technischen Daten verschiedener Trieb¬ 
wagen und Lokomotiven. Die Älteren unter uns wer¬ 
den sich gewiß etwas wehmütig ihrer Kindheitsträume 
erinnern, die Jüngeren werden achtungsvoll zur 
Kenntnis nehmen; 1936 fuhren der „Blaue Pfeil“, der 
..Fliegende Hamburger“ bereits 160 km/h, betrug die 
Reisegeschwindigkeit 125 km, h und mehr. 
„Kleinioküinoiiven und die BR 15“ werden als Ran¬ 
gierlokomotiven auf Unterwegsbahnhöfen der DR, ins¬ 
besondere aber auf Anschlußbahnen der Industrie 
eingesetzt. Natürlich ist das Buch dieses Titels vor 
allem für die Bediener dieser Fahrzeuge, für das Per¬ 
sonal der Unter- und Erhaltungs 1 Werkstätten geschrie¬ 
ben worden. Lokomotiven dieser Größenordnung sollten 
aber auch auf Mode Han lagen, die ja vor allem von 
einem regen Ran gier betrieb profitieren, eine größere 
Rolle spielen; denn sie sind oftmals das richtige Zug¬ 
mittel für die kurzen Wagen gruppen der Modell¬ 
bahner, 

Da das Buch auf 175 Seiten mit 115 Bildern, 0.80 M, 
ein umfangreiches Kapitel über allgemeine technische 
Probleme der Dieseltraktion voranstellt. ist es gut 
geeignet, die Kenntnisse der Freunde der Eisenbahn 
und der Modelleisenbahner für wenig Geld zu fun¬ 
dieren, Der Abschnitt „Bedienung“ befaßt sich an¬ 
schaulich mit der Behandlung der Triebfahrzeuge vor 
und nach der Fahrt sowie mit der Fahrtechnik, 
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Basteleien 


Dipl,-Ing. DIETER BÄZOLD (DMV), Leipzig 


Einfaches Gerät zur Reinigung von Lok-Radsätzen 

Nach einiger Zeit des Fährbetriebes läßt es sich nicht 
vermeiden, daß auch die Treibradsätze der Modell- 
Triebfahrzeuge von einem schmutzigen Belag befreit 
werden müssen, der die Haftfähigkeit und damit die 
Zughakenkraft herabmindert. Man kann diesem Übel 
mit einer einfach an zu fertigen den Vorrichtung wirk¬ 
sam abhelfen, 1 

Der Werkzeughandel bietet Reimgungs bürsten 

70 X 15 mm zum Preise von 0,60 Mark an. Bei diesen 
nimmt ein Holzträger zwei Reihen Metallborsten auf, 
ln Längsrichtung wird vorsichtig die Bürste zersägt und 
unter Zwischenlegen einer Lage Hartfaserpappe wieder 
mit Hilfe von zwei Schrauben mit Muttern verschraubt. 
Es ist dabei zu beachten, daß die beiden Borsten reihen 
keine gegenseitige Berührung haben dürfen. 

Der Abstand der Borsten reihen soll dem Abstand des 
Radsatzspurmaßes der Nenngröße TT entsprechen. Da 
jedoch die Borstenbündel nach oben etwas auseinander¬ 
gehen, ist die Verwendbarkeit für Radsätze von HO- 
Fahrzeugen ebenfalls ohne weiteres möglich. Die Bor- 
slenbündel jeder Reihe verzinnt man am Fuß und ver¬ 
bindet sie untereinander durch Anloten je eines blan¬ 
ken Stückes Leitungsdraht. Jeder der beiden Drähte 
erhält in seiner Verlängerung eine Verbindung mit 
dem „Bahn“-Ausgang des Netzanschlußgerätes, Bei An¬ 
liegen von Fahrspannung drehen sich die Treibräder 
bei deren Berührung mit den Reinigungsborsten, so 
daß der Schmutz von Laufflächen und Spurkränzen 
von selbst entfernt und diese Stellen etwas auf gerauht 
werden. 

Dipl,-Ing, Heiner Matthes, Karl-Marx-Stadt 


Lüfter-Jalousien für Ellok-Model tc 

Im Heft 21970 unserer Zeitschrift ist der Bauplan der 
E 77 veröffentlicht. Die Anfertigung der Lüfter-Jalou¬ 
sien bereitet, wie so oft, auch hier die größten Schwie¬ 
rigkeiten, da durch schlechte Jalousien der gute Ein¬ 
druck eines sonst guten Modells verloren geht. 

Bisher wurde immer empfohlen, modeUmäßige Lüfter- 
Jalousien auf Werkzeugmaschinen aus dem Vollen her- 
auszuarbeiten. Dazu hat jedoch nicht jeder die Ge¬ 
legenheit und die Qualifikation. Die in der Zeitschrift 
veröffentlichten Vorschläge zur Anfertigung von Ja¬ 
lousien mit einfachen Mitteln sind nur ein Notbehelf, 
weil die Jalousien mehr oder weniger vom modell¬ 
mäßigen Aussehen abweichen. 

Beim Bau meiner Lokomotive E 04 stand ich auch vor 
diesem Problem. Mir stehen keine Maschinen zur Ver¬ 
fügung, so mußte ich einen Weg finden, mit einfachen 
Mitteln Jalousien an zu fertigen, die weitgehend Vor¬ 
bildgetreu wirken. Ich entwickelte folgendes Verfah¬ 
ren : 

Aus Cu-Folie (0.2 mm dick) wird ein Streifen in der 
entsprechenden Breite der Jalousien zugeschnätlen. Die¬ 
ser Streifen wird auf eine Feile gelegt, deren Feilen¬ 
hieb dem Abstand der einzelnen Lüfterlamellen ent¬ 
spricht, Mit einem Messer, dessen Schneide gerade 
nicht zu scharf ist. wird die Folie Schritt für Schritt 
in die Feile eingedrückt. Zweckmäßig ist, eine Feile mit 
einfachem Hieb (Alu-Feile) zu verwenden oder man 
benutzt das Stück Feile in der Nähe der Angel, wo der 
Kreuzhieb noch nicht vorhanden ist. 

Ing. Jochen Weißhaar, Radebeul 


2'B 2'-Schnellfahrlokomotive 

der KPEV 

Am Anfang unseres Jahrhunderts stand bei den Bahn- 
verwaltungen ein verstärktes Bestreben nach höheren 
Fahrgeschwindigkeiten besonders im Vordergrund. Die 
KPEV schrieb im Jahre 1902 einen gut honorierten 
Wettbewerb für den Entwurf einer Schnell fahr-Dumpf* 
lokomotivo mit einer Höchstgeschwindigkeit von min¬ 
destens 150 km h aus. Den ersten Preis errangen mit 
einer 2B 2'n3v-Lokomotive der Oberingenieur Kuhn 
von der Firma Henschel & Sohn und der preußische 
Baurat v. Wittfeld. Inzwischen halt sich die elektri¬ 
sche Konkurrenz sehr tatkräftig in Szene gesetzt. Die 
1698 gegründete Studien gesell sehaft für elektrische 
Schnellbahnen (St. E. S.) führte seit 1901 auf der da¬ 
mals für Preußen prädestinierten Militärbahn von Ma¬ 
rienfelde bei Berlin nach Zossen Schnellf ahrversuche 
durch, bei denen im Jahre 1903 mit Triebwagen eine 
Höchstgeschwindigkeit von 210 km h gefahren wurde. 
Die Dampflokomotive sollte ihren Anteil an dem Ge¬ 
schwind igkei Isst reben erhalten, und so gab die KPEV 
zwei 2'B 2'n3v-Schndlfahrlokomoiiven nach Wittfeld- 
Kuhn bei Henscbel & Sohn in Kassel in Auftrag, Sie 
wurden 1904 mit den Fabriknummern 6269 und 6261 
geliefert und bekamen von der KPEV die Betriebs- 
nummern „Altona 561 und 562“, Zusammen mit einer 
2'C2' n4v-Schnellzugtenderlokomotive der KED Erfurt 
für den Oebirgsbeträeb (Erfurt 1880) waren es die 
ersten von Henschel erbauten Mehrzylmder-Verbund- 
lokomotiven. 

Außer dem üblichen Führerstand hinter dem Stehkessel 
war vor der Rauchkammer ein zweiter Führerstand, 
ähnlich dem französischen System Thuile, angeordnet. 
Die 56t hatte oberhalb des Trieb- und Laufwerkes eine 
über die gesamte Lokomotivlänge führende Stahlblech- 
Verkleidung, die den Tender mit einschloß und vor 
dem vorderen Führerstand windschnittig zugespitzt 
war. In den schrägen Stirnwänden waren drei Fenster 
und eine Tür angeordnet, so daß dieser Führerstand 
insgesamt drei Zugangstüren von außen besaß. Die 
Stirn front fernster waren fest, weil ein Offnen infolge 
des dadurch größeren Luftwiderstandes die Vorteile der 
wlndschnittigetl Kasten form aufgehoben hätte. Die 
Lokomotive war die erste stromlinienafUg verkleidete 
Dampflokomotive der Welt und zog auf der Weltaus¬ 
stellung 1904 in St L Louis, USA. besonders die Auf¬ 
merksamkeit der eisenbahntechnisch interessierten Be¬ 
sucher ctuf sich. Die Voll Verkleidung war es auch, durch 
die die 561 als WittfeLd-Kuhn-Schnellfahrlokomotive 
allgemein bekannt wurde. Die beiden Führerstände 
verband ein Seätengang mit drei Fall fenstern zur Be¬ 
lüftung im Kesselbereich. Trotzdem sollen im Gang 
und auf den Führerständen beträchtliche Temperaturen 
auf getreten sein. Der Seiten gang führte vom hinteren 
Führerstand aus weiter bis zum Ende des Tenders, wo 
ein Faltenbalgübergang für die Verbindung mit dem 
Zug an geordnet war Die Sei len wand im Bereich des 
Tenders hatte ebenfalls drei FaLlfenster, Bedingt durch 
die Verkleidung und den Seiten gang konnte der mit 
zweiachsigen Drehgestellen ausgerüstete Tender nur für 
ein Fassungsvermögen von 26 m : - Wasser und 7 t Kohle 
bemessen werden. 
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Die erforderliche Verständigung des vom fahrenden 
Lokomotivführers mit dem Heizer auf dem hinteren 
Führerstand war trotz des Ganges während der Fahrt 
nicht gewährleistet, so daß ein zusätzlicher Lokomotiv¬ 
führer auf dem hinteren Führersland milfahren mußte. 
Die 562 bekam keine vollständige Verkleidung wie die 
561, sondern hinten das damals übliche preußische 
Führerhaus mit Windschneide über dem Kessel Auch 
die Verkleidung des vorderen Führerstandes, der der 
561 glich, lief oben hinter dem Schornstein in einer 
Windschneide aus. Die Kesselaufbauten befanden sich 
unter einer haubenartigen Abdeckung, Der Tender hatte 
keine Verkleidung, 

Der Kessel der Lokomotiven war noch nicht so hoch 
gelagert, wie bei den späteren Lokomotiven der Reihe 
SU und so mußten die durch dos Umlaufblech (Gang¬ 
boden) ragenden Treibräder mit Kreissegmenthauben 
verkleidet werden. Mit einer Heizfläche von 259,81 m~ 
und einer Rostfläche von 4,39 m- hatte der Kessel 
wesentlich größere Abmessungen als die damals bereits 
beachtlichen der badischen 2'B rn4v-Lokomotive der 
Reihe lld (210 m 2 Heizfläche und 3,87 m 1 Rostfläche). 
Zwei durch ein Rohr und mit dem Kesselraum vor der 
Feuerkiste verbundene Dampfdome waren auf dem 
Kessel an geordnet. Im vorderen Dampfdom befand sich 
der Regler, der von beiden Fahrerständen aus mittels 
Seitenzug betätigt werden konnte. Zwischen den 
Dampfdomen war der Sandkasten angeordnet. Be¬ 
sä ndet werden konnten bei Vorwärtsfahrt beide Kup¬ 
pelachsen und bei Rückwärtsfahrt nur die in Fahrt¬ 
richtung zweite Kuppelachse. Unmittelbar hinter dem 
zweiten Dampfdom befand sich das Kessel-Überdruck¬ 
ventil, Bauart Ramsbottom, Der Platten rahmen, im 
Bereich des vorderen Drehgestells und der beiden 
Kuppelachsen ein Tnnenrahmen, ging für die Auf¬ 
nahme der Feuerkiste und des Stehkessels in einen 
Au den rahmen über. Das vordere Drehgestell entsprach 
der bei den preußischen Lokomotiven üblichen Bau¬ 
art Hannover. Das hintere Drehgestell war ein 
Schwanenhals-Außenrahmen-Gestell, Neben einer 
Wurfhebel-Handbremse als Feststellbremse war eine 
Druckluftbremse, System Westinghouse, vorhanden. 
Alle Räder der Lauf- und Kuppeladisen wurden ein¬ 
seitig abgebremst. Je ein Druckluftbehälter befand sich 
seitlich des Stehkessels unter dem Umlauf blech und 
hinter dem zweiten Tenderdrehgestell. 

Der Hochclruckzylinder war in der Längsachse der 
Lokomotive waagerecht über der hinteren Achse des 
vorderen Drehgestells angeordnet. Zwischen dem Dreh¬ 
gestell und der ersten Kuppelachse befanden sich 
außen am Rahmen die beiden Niederdruckzylinder. 
Alle drei Zylinder hatten die gleichen Abmessungen, 
Durch die Zy linde ran Ordnung hinter dem Drehgestell 
mußte, ähnlich der S-5- und S-7-Lokomotiven der 
Bauart de Glehn, die zweite Kuppelachse als Treib¬ 
achse gewählt werden. Die Antriebs kurbeln der Treib¬ 
stangen der Niederdrudczylinder waren gegenüber der 
des Hochdruckzylinders um BO 1 versetzt. Derartige An¬ 
triebe benötigen eine Anfahrhilfe, um so bei den Loko¬ 
motiven für das Anfahren mittels eines halbselbsi- 
tötigen Ventils Fristhdampf in die Zylinderverbindurg 
einzulassen. 

Im Jahre 1904 führte die KPEV mit den Lokomotiven, 
ebenfalls auf der Militärbahn Manenfelde — Zossen, 
Schn eil fahr versuche durch, bei denen die 561 mit einer 
Zuglast von 221 t eine Geschwindigkeit von 128 km h 


und mit 109 t maximal 137 km h erreichte. Keine 
beachtenswerten Leistungen im Hinblick auf die Ziel¬ 
st eltung von 150 km/h, zumal mit 2T3 h2-Lokomotiven 
der Reihe S4 bereits ähnliche Geschwindigkeiten ge¬ 
fahren wurden und eine 2'B l'n4v-Lokomotive der 
Reihe S7 bereits ebenfalls 143 km h erreicht hatte. 
Was der preußischen 2 B 2-Lokomotive versagt blieb, 
schaffte dann die Hammelsche S 2/6-8dmelIfahr]oko- 
motive der Bay. St.B., eine 2 H B2'h4v t mit der im Jahre 
1907 zwischen München und Augsburg mit 150 t An¬ 
hängelast eine maximale Geschwindigkeit von 154.5 km h 
gefahren wurde und damit die bis 1936 die schnellste 
deutsche Dampflokomotive blieb. 

Die Ergebnisse der Schnellfahrversuche erfüllten nicht 
die Erwartungen der KPEV. Als Ursache wurde die 
komplizierte Steuerung des Dreizylinder-Verbund trieb- 
Werkes angesehen, denn über die richtige Stellung der 
drei Antriebskurbeln bestanden noch viele Unklar¬ 
heiten, Ein derartiges Triebwerk war eine von den 
bis zu diesem Zeitpunkt gebauten Verbundlokomo- 
tiven (n2v und n4v) abweichende Ausführung, Bei den 
deutschen Eisenbahnen hatten lediglich die 1892 in 
Dienst gestellten l'B T-Lokomotiven der Reihen E und 
G der Württembergs sehen Staatsbahn ein DreizyUnder- 
Verbu nd triebwerk. 

Der Zylinderdurchmesser der 561 562 war etwas zu 
klein und die Achslast der Kuppelachsen mit 18.3 Mp 
relativ hoch. Beim Beschleunigen traten ruckartige 
Zuckungen auf. Um diese abzustellen, wurde das Trieb¬ 
werk umgebaut. Es kamen sogenannte „Blitzkurbein 41 
zum Einbau, bei denen der Zapfen für die Treäb- 
und für die Kuppelstange nicht aus einem gemein¬ 
samen Stück besta nd, sonder n der Zapfen für die 
Treibstange durch eine Art von Gegenkurbel gebildet 
wurde. Nach dem Abschluß der Schnellfahrversuche 
baute die KPEV die Voll- bzw. die Teil Verkleidung ab. 
Der vordere Führerstand entfiel, und es blieb vor der 
Rauchkammer eine Plattform, die den Lokomotiven 
ein besonderes Äußeres verliehen. 

Die mit den Betriebs nummern „Altona 561 und 562“ 
zur Gattung S 9 falsch eingeordneten Lokomotiven 
wurden später der Gattung entsprechend mit v Altona 
991 und 902“ richtig bezeichnet. Kurz vor dem ersten 
Weltkrieg kamen die Lokomotiven zur KED Han¬ 
nover und wurden dort als „Hannover 999 und 1U0U“ 
eingereiht. Bis zu ihrer Außerdienst Stellung gegen 
Anfang der zwanziger Jahre sollen sie zusammen mit 
normalen S 9 noch im Schnell zugdienst zwischen Han¬ 
nover und Berlin eingesetzt gewesen sein. 


Technische Daten 


Zy 1 i n d e rd u rch messer 

524 mm 

Kolbenhub 

630 mm 

Kessel druck 

14 kp cm- 

Ros tf lache 

4,39 m- 

Heizfläche 

259,81 

Treibraddurchmesser 

2 200 mm 

Lau f rad du rchmesser 


vorn 

1 000 mm 

hinten 

1 000 mm 

Länge über Puffer 

24 820 mm 

Gesamtrad stand 

11 485 mm 

Dreh gestel } radstand 

2 200 mm 

Dienstmasse 

89.5 t 

Reibungslast 

36,6 Mp 


270 


DER MODELLEISENBAHNER 9 1970 



Wenn jemand sagt, 

für eine Modelleisenbahn hat er keinen Platz ... 


. dann geben Sie ihm den guten Tip: Spur „N w von PlKO # die KleEnstmodeUbahn mit der großen Zukunft, Denn erstens: 
Spurbreite nur 9 mm, Maßstab nur 1:160, Zweitens: zierliche, präzise gearbeitete und lugstarke Lokomotiven sowie Per¬ 
sonen* und Güterwagen in vielen Ausführungen» Drittens: einfacher Betrieb durch Batterien oder Netzanschluß. Viertens: 
moderne Geschenk- und Ergänzungspackungen, die den Kauf, dos Schenken, den Aufbau erleichtern. Fünftens: die Größe 
„IST ist ein funktionstüchtiges Modellbahnprogramm rm Miniformat, Ein Schienenovol nimmt nur die Fläche von 42 cm X 
62 cm ein. Und wenn nun noch jemand sagt, für eine Modelleisenbahn hat er keinen PlaU — dann hat er ihn wirklich nicht» 
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FÜR UNSERE PIONIEREISENBAHNEN: 


220-PS-Diesellokomotiven 

aus wissenschaftlich-produktivem Studium 


Für die Pioniereisenbahnen in der DDR» die über eine 
Spurweite von 600 mm verfügen» wurde an der Sektion 
Fahrzeugtechnik der HfV in Dresden eine Einheits- 
Diesellokomotive entwickelt mit einer Antriebsieistung 
von 220 PS und mit elektrischer Zugheizungsein rieh- 
tung. Die Anregungen dafür waren von der Pionier¬ 
eisenbahn Karl-Marx- Stadt gegeben worden. In nur 
einem Jahr gelangen die Projektierung und die Kon¬ 
struktion im Rahmen des Wissenschaft lich-produkliven 
Studiums; noch in diesem Jahr soll das erste Bau¬ 
muster im Raw „Wilhelm Pieck** Karl-Marx-Stadt ge¬ 
fertigt werden, Für die Ausrüstung kommen über¬ 
wiegend von der Industrie der DDR in Serie her- 
gestellte Aggregate zum Einsatz. Gestaltet wurde die 
neue Drehgestell-Lokomotive so» daß sie auch weit¬ 
gehend für Ausbildungszwedke verwendet werden 
kann. 

Die kastenförmige Lokomotive hat beidseitig einen 
End führerstand. Jeweils zwei Sitzplätze stehen zur 
Verfügung» um audi Ausbildungsfahrten zu ermög¬ 
lichen. Alte Bedienung.*- und überwachungseinrichhin¬ 
gen, die für eine sichere Betriebsführung notwendig 
sind, befinden sich im Eührerstand. 

Der schon im Leichttriebwagen der BR 171 und 172 
der Deutschen Reichsbahn installierte und bewährte 
sechszylindrige 220-PS-Dieselmotor aus dem VEB Elbe¬ 
werk Roßlau wurde für die Antriebsanlage verwendet. 


Seine Typen bezeichnung lautet ß VD IR 15-1 HRW. Aus 
verschiedenen Gründen wurde eine elektrische» das 
heißt, eine Gleichstrom-Gleichstrom-Kraftübertragung 
gewählt. Das Motordrehmoment wird über Kupplun¬ 
gen zum Hauptgenerator übertragen, der für eine Lei¬ 
stungsabgabe von 162 kW eingestellt ist. Gleichzeitig 
wird vom Hauptgenerator über Keilriemen der Hilfs¬ 
generator (34 kWt angetrieben. Er übernimmt u. 3. 
die Erregung des Hauptgenerators und die Erzeugung 
der elektrischen Heizenergie. Die Lokomotive hat 
Einzel ach san trieb; vier Tatzlagermotors mit je 31 kW 
sind ständig parallel geschaltet. 

Aus der Leistungsbilanz ergibt sich, daß für den An¬ 
trieb der Kraftübertragung*- und Hilfseinrichtungen 
ein beachtlicher Anteil der Dieselmotorleistung ge¬ 
braucht wird. So stehen während der Sommermonate 
eine Traktionsleistung von 161 PS zur Verfügung, im 
Winter verringert sich die Leistung insbesondere durch 
die zusätzlich benötigte Heizenergie (25 kW bzw. 34 PS) 
auf 119 PS. 

Die Pionier-Einheitslokomotive ist für eine Höchst¬ 
geschwindigkeit von 30 km h ausgelegl worden. Ihre 
kleinste Dauerfahrgeschwindigkeit beträgt 5 kmh. Sie 
kann auf Strecken mit einem Krümmungsradius von 
25 m fahren. Eine Anfahrzugkraft von 4.7 i Mp und 
eine Dauerzugkraft von 3,01 Mp liegen vor, 

G. 



Ma/Jsfeirze der Einheits-Diesellokomotive 

t Hilfsgenerator . 2 Fahrmotorenliifter 11, J Hmtptgeneraiör, 
■I Abgasschalldämpfer, s Otbadtuftfilter, $ Haupituftbehdtter, 
7 FahrmotorenUifter J, S Dieselmotor, 9 Kühlanlage, Jt) Fahr* 
mestor* li Hvdrattft®cfte n Kraftstoffbehälter 


Einige technische Daten: 

Achsanordnung 

Spurweite 

Länge über Kupplung 

Fahrzeugbreite 

Fahrzeughöhe über so 

Ra dd u rch messer 

Dienstmasse 

Max. Achslast 

Motorleistung 

Hi) chst ges eh w ind i gkei t 


Bo'Bo' 

600 mm 
8 780 mm 

1 790 mm 

2 700 mm 
780 mm 
21,0 t 
5,25 Mp 
220 PS 
30 km h 


Literatur 

Dannehl. A.„ Gärtner. E.: EtriheHsdiesellokomonvc für Pio¬ 
niereisenbahnen. SchlenenfWirzeuae M (,1.070) H, ü, 5. 2J#-JG3 
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Jahraus, jahrein schleppt sie schwere Güterzüge, tm Gebirge fühlt sie sich 
besonders wohl, mit 3000 t am Zughaken. Ihre sechs Fahrmotoren bürgen für 
beste Leistung. 

Besonders leistungsfähig ist auch unser TT-ModelL Mit dem seit Jahren be¬ 
währten, kräftigen Zeuke-TT-Moter ist die Lok in der Lage, in der Ebene 
29 vierachsige Güterwagen zu ziehen. Genau das richtige Fahrzeug für Ihren 
langen Güterzug! Den Fahrstrom entnimmt diese Lok je nach Ihrem Wunsch 
über die Fahrleitung oder aus den Schienen, Damit ist echter Fahrleitungs- 
betrieb garantiert, überzeugen Sie sich bei Ihrem Fachhändler von dem 
außerordentlichen Detailreichtum und von der Präzision dieses Zeuke-Modells 
der 12-mm'Spur! 


ein starkes 
Zugpferd 


die E 94 




ZEUKE & WEGWERTH KG. 1055 BERLIN 
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ZENTRALE ARBEITSGEMEINSCHAFT BERLIN: 

Maimonat - Exkursionsmonat 

Jedes Jahr im Mai drehen sich nicht nur die Räder 
der internationalen Friedensfahrt, sondern auch die 
Räder der Eisenbahn, die uns Modelleisenbahnern der 
ZAG Berlin zur großen Exkursion in die schönsten 
Gegenden unserer Republik bringen. 

Diesmal sollten sowohl die Freunde der Schmalspur* 
bahn als auch die Anhänger der modernen. Traktion 
zu ihrem Recht kommen. Darüber hinaus sah das 
umfangreiche 3-Tage-Programm auch Stunden der Ent¬ 
spannung und Erholung vor. 

Vierzig frohgestimmle Freunde und Freundinnen der 
Eisenbahn — warum sollen sich unsere Frauen nicht 
auch für unser Hobby interessieren — erwarteten am 
22. Mai ungeduldig den D 170 in Berlin-Scho ne weide. 
..Ob wohl unser Liegewagen dranhängt?" mag mancher 
ängstlich gedacht haben. Doch waren diese Sorgen um¬ 
sonst, regeln doch Fahrplananordnungen und Bahn¬ 
dienstschreiben auch die ungewöhnlichen Situationen 
zur Zufriedenheit der Transportkunden. 

Unser Ziel war diesmal Wernigerode, die schöne Stadt 
im Harz. Sonniges Wetter — wahrscheinlich ist Petrus 
auch ein Freund der Modelleisenbahner — und eine 
Fotogenehmigung waren die Voraussetzung für eine 
ausgedehnte Fotosafari (es wurden insgesamt 108 Filme 
verschossen) auf dem Normal- und Schmalspurbahn¬ 
hof. Wie sdilugen doch die Herzen der Schmalspur- 
freunde höher, als Lokieiter Bittori die „kalte" 99 8102. 
eine C-n2t. fotogerecht aus dem Schuppen in die Sonne 
fuhr. 

Indessen machten unsere Frauen, soweit sie nicht an 
der „Safari*' teiInahmen, einen Bummel durch die 
Stadt, besuchten die historischen Gebäude wie Rat¬ 
haus, Schloß mit Feudalmuseum und — wer will es 
ihnen verübeln — natürlich auch die Cafes. 

Als gegen Abend eine empfindliche Kühle auf stieg, 
sorgten die Aufsicht und Lokieiter Biltorf sofort um 
unser Wohl. Sie fuhren unser „Hotel auf Rädern" an 
den Loksdiuppen und ließen es durch eine Dampflok 
heizen. So konnten wir trotz der kalten Nacht an¬ 
genehm schlafen. Und um uns erklang die Melodie 
der Eisenbahn. Welche Romantik strahlt eine solche 
Nacht auf einem Bahnhof für uns „Eisenbahnnarren" 
doch aus. Das Rattern und Schnaufen, Hämmern und 
Pusten wiegte uns in den Schlaf. 

Der nächste Tag war den Freunden der Schmalspur¬ 
bahn gewidmet. Schon früh am Morgen ging es mit 
P 69 754 auf große Fahrt mit der Harzquerbahn, Ge* 



3 


zogen von der kleinen bulligen 99 7238*1 (ex. 99 238) 
ging es vorbei an hübschen Häusern, mitten durch die 
Straßen Wernigerodes. Dann führte die Strecke hin¬ 
auf in die Berge, Durch dichte Wälder und enge Bögen 
schlängelte sich die Bahn mit hoher Geschwindigkeit 
immer höher. Meter um Meter wurde den Bergen ab* 
gerungen. In Drei Annen Hohne machten wir Halt. 
Selbst ein plötzlich einsetzender Regen konnte die 
Freunde der Eisenbahn nicht daran hindern, das emsige 
Rangieren der Züge auf diesem Bahnhof interessiert 
zu verfolgen. Nach längerem Aufenthalt — die wieder 
hervorgekommene Sonne lud zu einem Spaziergang in 
die sdiöne Umgebung ein — fuhren wir in einem vom 
Zugführer des P 1246 extra für uns reservierten blitz¬ 
sauberen Wagen weiter nach Eisfelder Talmühle. Auch 
auf dieser Strecke konnten wir die Schönheit der 
Natur und die romantische Harzquer bahn bewundern. 
Dann ging es weiter nach Hasselfelde. In Stiege wurde 
unser P 1303 mit einem Rollwagen verstärkt und fuhr 
nun als Pmg nach Hasselfelde, 

Das blitzsaubere Städtchen lud uns zum Verweilen 
ein und wer Lust hatte und gut zu Fuß war, konnte 
zur nahegelegenen Sperrmauer der Talsperre wandern. 
Auch die Rückfahrt zeigte uns noch einmal, wie schön 
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der Harz mit seinen Wäldern. Dörfern und besonders 
seinem kleinen Bahnte ist. 

Wachsame Augen der Modelleisenbahner sehen alles, 
so auch den Triebwagen 185 025-4 (ex. 137 566) im Lok- 
sehuppcn des B\v Wernigerode-Westerntor ♦ Wer wollte 
sich wohl nicht dieses Fahrzeug aus der Nähe be¬ 
trachten? Ein paar freundliche Worte und schon wurde 
uns Zutritt in die geheiligten Hallen gewährt. Unter 
der Betriebsnummer 21132 in Wismar 1040 gebaut, 
wird dieser Triebwagen nur noch für Arbeitszüge 
eingesetzt. Aber wer weiß, wie lange noch, bis auch 
er durch moderne Fahrzeuge ersetzt wird. 

Müde vom erlebnisreichen und anstrengenden Tag 
wollten wir bald in unsere Schlafabteile verschwin¬ 
den. Doch welche Überraschung’ Vor unserem Wagen 
erwartete uns eine alte Bekannte, die 09 6101, Mit 
ihr wurde bereits 1069 beim Besuch des Raw Görlitz 
(siehe „Modelleisenbahner". Heft 10 I960, „Drei tolle 
Tage") Freundschaft geschlossen, 1914 gebaut und auf 
Versuchst recken bol Drei Annen Hohne mit einer 
Steigung von 1:16 eingesetzt, zeigte sie, was sie mit 
ihren 350 PS alles leisten kann. So wurde sie 1917 
als Lok Nr. 6 von der Harzquerbahn für das Be¬ 
fördern der Rollbockzüge gekauft und leistet noch heute 


Bild t Vor unserem unmittelbar neben dem Sehmatspurlok- 
schuppen in IVernlgerade abgesfeiften Liegewagen wurde uns 
die Schmaispurlofc 93 fflfll als Hetilak vorgespannt. Eine Ku¬ 
riosität besonderer Art 


Bild 2 Morgen im Schmalspur ütü Wernigerode, fJier werden 
die Maschinen der Harz-Querbahn für ihre an#f ringende Ge- 
birgsfahrt mit Kohle und Wasser versorgt 


BUd2 Die Rauchkammer wird gesäubert 


Bild 4 Wandbild im Bahnhof Wernigerode 


Bild S Freundliche aber auch ernst gemeinte Hinweise durch 
Freund Kunert uor Antritt der Fahrt mH der Harz-Querbahn 


Blldti Uber ständig aufeinanderfolgende Bogen ln beträcht¬ 
lichen Steigungen muß der zwischen Wernigerode und Drei 
Annen FJaftne bestehende Höhenunterschied uon etwa 200 m 
bei nur 14 fern Streckenlänge bewältigt werden 


thtd 7 An die ehemals oon Elbingerode bis Drei Annen Wohne 
führende Normal spur st recke icurden u?ir sichtbar durch die 
letzten Reste der damals mrn Betrieb der Bahn eingesetzten 
Zahnstangen erinnert 
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mit ihrem hohen Anzugs vermögen schweren Dienst bei 
der Beförderung dieser Züge, 

Dies alles und noch viele interessante Geschichten 
aus der Chronik der Harzquerbahn wußte uns Lok- 
leiter Schröder, selbst aus einer alten Bisen bahnet'* 
fumilie stammend, zu berichten. Wer will es uns da 
verdenken, daß die Nach 1 ruhe wieder nicht zu ihrem 
Hecht kam. 

Der dritte Tag führte uns über Halberstadt und Blan¬ 
kenburg zur Rübelandbahn. Wer diese Fahrt nicht 
selbst miteriebt hat, vermag sich kaum vorstellen, 
welche Steigungen und enge Gleisbögen eine normal- 
spurige Bahn haben kann. Von der 231 013-9 gezogen, 
wurden diese Steigungen jedoch mit hoher Geschwin¬ 
digkeit überwunden. In Hü bei and an gekommen, wurde 
die weltberühmte Herrmannshöhle besucht. Aus¬ 
gedehnte Spaziergänge in die schone Umgebung brach¬ 
ten uns Stunden der Erholung, Doch auch die schön¬ 
sten Stunde gehen einmal zu Ende. So fuhren wir 
wieder zurück nach Halberstadt, wo wir unseren 
Wagen bestiegen, der uns mit dem D 173 wieder sicher 
und pünktlich nach Berlin brachte. 

Alle waren wir uns einig, daß solche Exkursionen 


immer ein Höhepunkt in der Arbeit unseres Verbands* 
lebens sind. Doch sollten wir dabei nicht vergessen* 
daß uns diese schönen Stunden nur durch die große 
Unterstützung der Eisenbahner der Hauptdienstzweige 
BüV, M und W sowie der Kollegen des MfV möglich 
wurden. Dafür möchten wir ihnen nebst den Organi¬ 
satoren dieser Exkursion an dieser Stelle herzlich 
danken "Wolfgang Kunert, Berlin 


Bild » Zwei RoUfahrzeuge mit offenen Güterwagen im Bafrrt- 
hof BernieeJcen stein 

Büd y Im Bahnhof Eisfelder Tclmühle wurde unser Zug zur 
wiederum aneirenpenden Bergfahrt über Stiege nach Hfls.tW- 
fei de mit der Lok 39 7242-3 tu?.* pan nt 

Bad so im Kopf bah tihof der Spitzkehre mchaetxiein wird der 
zur Weit erfahrt in der Geffenrfcfctung erforderliche Wechsel 
der Elfiit c an clas andere Zugende vorgenomtnen 

mtd 11 Kurz vor der Heimreise hot sich im Bahnhof Wentiye* 
rode dieses interessante Bild * der zur Fahrt ins Raw auf 
einem Spezialtragwagen verladenen Schmalspurlok 

Fotos; }{. Weber (7), W. Kunert (Zf, A. Delang (2) 
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Mitteilungen des DMV 


Asmussti'dl (Har/) 

Herr Hans Hanke, Nr. 2a, bittet alle Interessenten aus 
Asmusstedt und Umgebung, die Mitglied einer Ar¬ 
beitsgemeinschaft werden wollen, sich bei ihm zu mei¬ 
den, 

Bez i rksvors la n d Co 1 1 l>us 

Am 17. Oktober 1970 veranstaltet der BV Cottbus eine 
Sonderziigfahrt von Zittau nach Oy bin und zurück mit 
Fotohalten, Schein ab führten und Lichtbilder vor trag. 
Teilnehmerpreis: für Mitglieder 3,— M, für Nichimit- 
glleder 4.— M* Jeder angemeldete Teilnehmer erhält 
ein Programm zu geschickt. Anmeldungen bis zum 
t. 10. 1970 beim BV Cottbus, Schillerstraße 21—22. 

Leipzig-Gohlis (Arbeitsgemeinschaft (» H) 

Am zweiten Messesonntag treffen sich die Eisenbahn- 
freunde 9.U9 Uhr vor dem Messehaus „Messehof“ Pe¬ 
tersstraße zum gemeinsamen Besuch der Stände der 
Modellbahnindusine und Eisenbahnliteratur. 

Am 12. ‘September lindet eine Fotoexkursion zur 
Sch mals purst recke Klingenberg-Colmnitz — Frauenstein 
(Erzgebirge) statt. Am 27. September wird eine Besich¬ 
tigung der Schmalspur bah nhÖfe Mügeln und Werms- 
darf veranstaltet. 

Niesky 

Vom 31. 10, bis 7. II. 1970 veranstaltet die Arbeitsge¬ 
meinschaft Niesky in der HO-Gaststätte „Deutscher 
Hof“ in Niesky ihre 4. ModeHbahn-Ausstellung. Die 
Ausstellung ist sonnabends und sonntags von 10.00 bis 
12.00 und 13.00 bis 17.00 Uhr und an den übrigen Tagen 
von 14,00 bis 10.00 Uhr geöffnet. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin 
Am Samstag, dem 12. September 1970, findet eine Be¬ 
sichtigung des Raw Berlin-Schöneweide statt; am Frei¬ 
tag, dem 25, September 1970, ein Vortrag über ..Die 
industrielle Produktion von Fahrzeugmodellen“. 
Referent: Freund Hoße (Fa, Zeuke & Wegwerth). 

* Vortragsraum: Kulturraum des Ministeriums für Ver¬ 
kehrswesen, 108 Berlin, Taubenstraße 42. 

Bischofswerda 

Die Arbeitsgemeinschaft 2 20 Bischofswerda veranstal¬ 
tet in der Zeit vom 31. 10, 1970 bis 31, 12, 1970 eine 
MfxleUbahnausstellung, Eröffnung am 31. 10.* 9.00 Uhr, 
in Bischofswerda, Dresdener Str, 16, Die Ausstellung ist 
wöchentlich von Mittwoch bis Freitag von 17,00 bis 
19,00 Uhr und an jedem Wochenende Sonnabend und 
Sonntag von 9,00 bis 18,00 Uhr geöffnet. 

Seit Mai 1970 hat die Arbeitsgemeinschaft eigene Ge¬ 
rne! nschaftsräu me in der Bautzener Str. 10. Für die 
Freunde der Modelleisenbahn wird an jedem Dienstag 
und Donnerstag eine Sprechstunde in der Zeit von 
18,00 bis 20,00 Uhr durchgeführt* Alle Modell bahn¬ 
freu n de sind willkommene Gaste, 

Thal heim 

Unter Verantwortung der Arbeitsgemeinschaft 0 25 
Thalheim finden im Monat September 1970 folgende 
Veranstaltungen statt: 


Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen¬ 
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer 
angeben!) zu „Wer hat — tuer braucht?“ sind zu richten 
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen¬ 
bahn-Verbandes, I9J5 Berlin* Simon-Dach-Str, 4VK Ein¬ 
sendungen non Nicht mit gliedern des DMV zu „Wer 
hat — teer braucht?*' können nicht beanttrorfei werden. 
Die bis zum 3. jeden Monats eingehenden Zusc/m/fen 
werden im Heft des nachfolgenden Monats t?eröj(fent¬ 
lieht, Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften soteie Mit¬ 
teilungen* die die Organisation betreffen. 


am 4. und 18- 9- in Wolfen, „Haus der Jugend", öffent¬ 
liche Arbeitstage; 

am U, 9, Tausdxmarkt. Beginn der Veranstaltungen je¬ 
weils um 17,00 Uhr. 

Am Freitag, dem 27, 9., um 19,00 Uhr T öffentliche Mit¬ 
gliederversammlung. 

Wer hat — wer braucht? 

9 1 Verkaufe: Pi ko BR 80» BH E 44 (alt), Schicht Speise¬ 
wagen CSD. zweiteiliger Doppel stock zu g (beleuchtet), 
Auhagen — Bf „Hasselb-ach“* Suche: HtJe-Fahrzeuge 
(9 mm Spur). 

9 2 Suche für Spur HO: BR 01 Zwei leite rgle ich ström- 

system, 

9 3 Suche zu kaufen: Kleine Bahn — ganz groß; Mo¬ 
dellbahnanlagen i. Triebfahrzeuge und Wagen in Höe 
(9 mm), Straßenbahnen in TT oder Hörn* 

9 4 Verkaufe Loks und Wagen Spur N verschiedener 
Fabrikate, 

9 5 Verkaufe: zweiteilige HO-Anlage 3500 X 1100, Ske¬ 
lett bau weise. mit 20gieisigem Schatten bahn hol* ein¬ 
geb. 35 Weichen, 15 Relais, Vollautomatik fast fertig, 
noch ohne Gelände, Verkauf auch ohne rollendes Ma¬ 
terial, 

9 6 Abzugeben: „Der Modelleisenbahner“ Jahrgänge 
1901 — 1968. ..Practic“ Jahrgänge 1965—1968* Kurz, ..Mo¬ 
dell bahnlech nik“ Bd. 1; Trost. „Kleine Eisenbahn — 
kurz und bündig“: Trost* „Kleine Eisenbahn TT": Mo¬ 
delleisenbahn-Kalender 1967 und 1968: diverse Fahr¬ 
zeuge HO und HOe — 9 mm. Anfragen bitte doppeltes 
Rückporto beifügen. 

9 7 Verkaufe: „Der Modelleisenbahner“ Jahrgänge 
1955 bis 1966, HO-Weichen der Firmen Piko und Pilz, 
Suche: „Modellbahnpraxis TT 1 * Heft 1 bis 6, 

9 ft Verkaufe: HO-Material (Triebfahrzeuge* Personen- 
und Gütervyagen* Weichen- und Gleismaterial, div. Zu¬ 
behör). Liste auf Anfrage. 

9 9 Suche: „Mod eil bahn praxis** L 4—6, „Der Modell¬ 
eisenbahner" & u. 7'1963, Bauplan für die BR 38 P8 
(Spur N) sowie Bauzeichnungen in HO für Straßenbahn 
und Pf erdebahn wagen. 


Mitteilungen des General Sekretariats 

Das Präsidium beschloß am 3, 7.* gemäß Statut § 4. 
den 2. Verbandstag am 19. 12* 197Q in Schwarzburg 
(Thür.) durchzuführen, 

Tagesordnung: 

1. Rechenschaftsbericht des Präsidiums 

2. Bericht der Zentralen Revisionskommission 

3. Begründung der Beschluß Vorlagen 

4. Diskussion 

5. Abstimmung über den Rechenschaftsbericht des 
Präsidiums* den Bericht der ZRK und die Bcschluß- 
vorlagen 

6. Wahl des Präsidiums und der Zentralen Revisions¬ 
kommission 

Helmut Reinert. Generalsekretär 
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ft daß in Tbilissi in diesem Jahr mH 
dem Bau einer neuen U-Bahn-Linie be* 
gönnen wurde? Die neue rund & km 
lange Linie mit Ufer Stat Ionen wird das 
Stadl uierlcl Sabvrtafo bedienen. Bisher 
verfügt die Hauptstadt der Grusinischen 
SSR Über eine 10.5 fern lange [/-Bahn mif 
neun Stationen. Sie wurde I9G5 in Dienst 
gestellt. Scftf* 


WISSEN SIF SCHON ... 


• daß die TAT RA-Werke in Prag zu 
Versuchen den sechsachsigen Gelenktrieb¬ 
wagen Nr, 7000 in einen uierachsigen Ge¬ 
lenktriebwagen um gebaut haben? Mit die¬ 
sem Wagen sollen entsprechende Erfah¬ 
rungen bei Versuchsfahrten gesammelt 
werden. Das um gebaute Fahrzeug besitzt 
daher keine fnnenousstattung für die 
Fahrgastbeförderung. Sehl. 



• daß Ende Oktober 1969 in der däni¬ 
schen Hauptstadt die Straßenbahnlinie z 
(Bronshaj - Stmdöy) stÜlgelegt und auf 
Omnibus bet rieb umgesielli: wurde? Auf 
Grund der vollkommenen Umstellung 
werden 99 sech suchst ge Gelen kt rieb wagen 
der Bauart Düuiag/Kfepe an die Verkehrs¬ 
betriebe tn Alexandria Ägypten verkauft , 
Anfang November wurden die ersten 39 
Fahrzeuge und Ende des Jahres weitere 
22 Wagen verschifft. Im Frühfahr 1971 
will man 25 Fahrzeuge und im Frühjahr 
1972 die restlichen 24 Wagen abgeben. 

Schi. 

• daß in der ÖSSR am 12. Februar 1970 
die jüngste Zahnradbahn der Welt eröff¬ 
net wurde? 

Es handelt sich um die meterspurfge elek¬ 
trische Zahnradbahn vom Staatsbahn-Bf 
Strba bfs zum Olympia Wintersportferieu- 
ort Strbske Pleso r die größtenteils die 
Trasse der 1932 stillgelegten ehemaligen 
dampf betriebenen Zahnradbahn benutzt. 
In Strbske Pleso hat dl« neue Bahn An¬ 
schluß an die elektrische Tatra-Kleinbahn 
von Popräd-Tatry. Beide Bahnen werden 
von der CSD betrieben. Seht. 

• daß die Peine-Itseder Eisenbahn ö7n 
i. Dezember 19159 ihren Personenverkehr 
auf Bus bet rieb um gestellt hat? 

Mit dieser Betriebs um Stellung fand eine 
über JOö Jahre bestehende Verkchrsein- 
richtung ihren Abschluß . Im Verlauf fhres 
Bestehens hat es diese Eiüenba/meertval- 
tung immer verstanden, ihre Betriebsmit¬ 
tel dem jeweiligen Stand der Technik au- 
zu passen. iSBO mH Dampfbetrieb eröffnet, 
wurde schon im Jahre 1991 durch den 
Einsatz von zweiachsigen Akku-Triebwa - 
gen der Betrieb modernisiert. Die Be¬ 
triebsart behielt man über SO Jahre bet 
und sie wurde erst 19S7 durch die Be¬ 
schaffung von sechs neuen M/iN-Dfesel- 
I ri eb wage n a bgelbst. Sch i, 

• daß ab 31. Mai 1970 in Westdeutsch¬ 
land die Museumsbahn Bruchhausen— 
Vilsen — Asendorf die Postbeförderung 
auf genommen hat? Zu diesem Zwecke 
wurde ein alter Bahnpost-Packwagen der 
Steinhuder-Meer^Bahn restauriert. 

Die Briefe und Karten erhalten einen 
Sonderstempel mit . entsprechender In¬ 
schrift, Den Dienst übernehmen Post¬ 
beamte. die 2 U gleicher Zeit Efsenbahn- 
freunde sind r ehrenamtlich. Schi, 

• daß sich mit diesem neuen Spezia t- 
Eisenbah mengen die Beladezeiten mit 
Perso n en wage n beträchtlich verk ü rz en 
lassen? Es dauert nur 2h Minuten, und 
dann ist der Güterwagen mit 17 Pkw be¬ 
laden. Die Neuentwicklung wurde in Zu¬ 
sammenarbeit des Zentralen Forschungs¬ 
institutes und dem Airunlcms-Farscfoungs- 
Jnstifut für Waggonbau geschaffen . Her¬ 
stellerbetrieb ist das Waggonbauwerk in 
Dneprösershinskf. (Bild rechts) 

Foto: ZentralbitdfTASS 


Meßwagen für Kühlzüge 

Durch die Bund es Versuchs- und For¬ 
schungsanstalt im Wiener Arsenal, 
kommen immer wieder neueste aus¬ 
ländische Fahrzeuge nach Österreich, 
Die Beförderung dieser Fahrzeuge 
von den Landesgrenzen bis ins Arse¬ 
nal obliegt den ÖBB. welche diese 
— nicht immer einfachen Aufgaben — 
stets zur besten Zufriedenheit er¬ 
füllt. Oftmals handelt es sich dabei 
urrt Sonderbauarten mit Lademaß- 
Überschreitungen, um Triebfahrzeuge 
mit hohem Achsdruck oder in Öster¬ 
reich nicht gebräuchlichen Antriebs¬ 
arten, welche die Aufstellung beson¬ 
derer Beförderungspläne erforder¬ 
lich macht. 

Gegenwärtig befindet sich ein Meß- 
wagen für Kühlzüge der Deutschen 
Reichsbahn im Arsenal, welcher ge¬ 
meinsam mit einem neuen Kühl¬ 
wagen-Prototyp der Sowjetischen 


Foto (23, 5. 1979); Konrarf Pfeiffer, Wien 


Eisenbahnen nach Wien gebracht 
wurde. Dieser Wagen besitzt nur 
einseitig normale Zug- und Stoß Vor¬ 
richtung und ist auf der Gegenseite 
mit der sowjetischen SA III Mittel- 
pufferkupplung ausgerüstet. Dieser 
Wagen ist praktisch ein fahrbares 
Laboratorium für alle Arten von 
Kühlwagen versuchen im täglichen 
harten Eisenbahnbetrieb. * 

Technische Daten: 

Gesamtmasse 31 630 kg 

Drehgestellabstand 10 002 mm 

Länge über Wagenkasten lä 300 mm 

Einrichtung: 

Wohnraum mit Küche, zwei Schlaf* 
räume, Meßabteil, Kühlaggregat und 
Dieselmotor für Eigenkühlung, 

Der Wagen wurde aus einem ehe¬ 
maligen Versuchskühlwagen um¬ 
gebaut. 
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AG Freunde der Eisenbahn 
„Verkehrsmuseum Dresden'*: 


Erinnerungsplakette 
für die 

Lok 211 028-6 
der DR 


Die älteste deutsche Ferneisenbahn* 
strecke Dresden-Leipzig wurde am 
29. Mai 1970 um 9.40 Uhr nach mehr* 
jährigem, praktisch vollkommenen Neu* 
oau vom stellv, Generaldirektor der 
Deutschen Reichsbahn, Herrn Dr, Heinz 
Schmidt für den elektrischen Zugbetrieb 
freigegeben. Damit ist das „Sächsische 
Dreieck" mit den Strecken Dresden- 
Leip/ig-Reichenbach-Leipzig mit Fahr¬ 
leitung überspannt und wird vom mo¬ 
dernen elektrischen Zugbetrieb be¬ 
herrscht. Die Strecke Dresden—Leipzig 
ist für eine Geschwindigkeit van 
120 km h ausgebaut worden. Die 
Reisezeiten betrogen durchschnittlich 
75 Minuten. Fast ausnahmslos verkeh¬ 
ren hier die Neubau-Elloks der Reihen 
211 und 242 (alt E TT und E 42|. Aus 
Anlaß dieser auch für die Volkswirt* 
schoft wichtigen Tatsache hat die Ar¬ 
beitsgemeinschaft Freunde der Eisen¬ 
bahn „Verkehrsmuseum Dresden" des 
Deutschen Model leisen bahn-Verbandes 
wieder, wie schon für die erste elek¬ 
trische Lok ln Dresden, der den Eröff¬ 
nungszug ziehenden elektrischen Loko¬ 
motive 211 Q2S-6 des Bw Leipzig-West 
eine Erinnerungsplakette gestiftet. Die 
Plakette zeigt stilisiert die drei sächsi¬ 
schen Bezirke Dresden, Leipzig und 
Karl-Marx-Stadt mit den elektrischen 
Strecken. 

Die AG Freunde der Eisenbahn ,.Ver¬ 
kehrs museum Dresden" dankt an die¬ 
ser Stelle allen Beteiligten der Rbd 
Dresden und der Rbd Halle für die zu¬ 
teil gewordene Hilfe* insbesondere dem 
Kollegen Bruche im Büro des Präsiden' 
ton der Rbd Dresden. 

Karlheinz Brust, Dresden 


i 




Bi Ed 1 Der Vertuende der AG 3 7 ist tat¬ 
kräftig dabei, die von der AG getriftete 
Erinnerungsplakette an der 2t J Q2$ 6 ru be¬ 
festigen. 


Bild 2 Die getriftete Häkelte 


Bild 3 Noch sieben die beiden Lofcoma 
tiven der Reibe 211 auf dem Wartegleis, 
bevor sie den Wogenfug für die Eroff- 
rtungt fahrt übernehmen, können. 


Bild 4 Der Sondern ug für die Eräffnungs- 
kihrt anläßlich der Elektrifizierung der 
Strecke Dresden-Leipzig sieht abfahr¬ 
bereit am Gleis 17 des Dresdner Haupt- 
bohnhofes. 

Fofosr. J Krtrfftpfnr 77 irrst. nrerrrffTi 2 





































von den eisenbahnen der weit +$$ 






Die im # ModeNeisenbohner" 4 1967 beschrie¬ 
bene dieselelektrische Lokomotive T 470.1 der 
CSD fei 1969 auch auf einer Strecke der Deut¬ 
schen Reichsbahn zu sehen gewesen (unser 
Bild zeigt sie im Bahnhol Ziltou). Während 
der Messe in Liberec Im August 1969 ersetzte 
die CSD die sonst im privilegierten Durch¬ 
gangsverkehr zwischen Llberac und Variidarl 
über Zittau-Graß sch an au (Sachsen) verkeh¬ 
renden Triebwagenzüge durch Reisezüge mit 
der Lok T 470.1159 vom Bw Liberec. 

Foio (2, August 1969) : Erich Preuß 


Dieseltriebwagen I 6 der Mmdener Kreisbahn 
im Bahnhof Minden-Stadt. Der Triebwagen ist 
aus einem Reisezugwagen der Bauart „Hei¬ 
denau” - ein alter Bekannter also - um ge 
baut worden. 

Foto (18, März 1968): 

Ludwig Gaerlnar. Weslberlin-Zehlendörl 

Die Eisenbahnhistoriker Ungarns und Öster¬ 
reichs holten Qm 9. Oktober 1969 einen großen 
Tag: ln Anwesenheit der Direktoren beider 
Bohnen und der beiden Museumsdirektoren 
wurden zwei alte Dampflokomotiven für Mu¬ 
se umszwecke ausgetauscht. Die Lok 333.002 
rollte von Budapest noch Wien,, die 674 der 
Gro*-Kofi ach er Eisenbahn (unser Bild) kam 
rum Museum noch Budapest. 

Text: Erich Preuß 

Folo: Lovos Gyula. Sopran 
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Ing. COTTFRIED KÖHLER, Berlin 


Dreiteiliger 
Triebwagenzug MX 
für Budapest 



BiJd 1 Triebwagsnzug MX für die Budapesier Vorortstrecken 


Die Budapesler Verkehrsbetriebe (BKV) haben Id drei¬ 
teilige Triebwagenzüge im Kombinat VEB LEW Hen¬ 
nigsdorf bestellt, von denen der erste auf der Leip¬ 
ziger Frühjahrsmesse 1970 ansgestellt war. Der wagen¬ 
bau liehe Teil wurde neu entwickelt; die elektrische 
Ausrüstung stimmt mit einer schon 1965/66 vom LEW 
Hennigsdorf getätigten Lieferung nach Ungarn über¬ 
ein. 

Die Züge sind für den Einsatz auf den Vorort st recken 
von Budapest vorgesehen. Diese Sternen förmig zum 
Zentrum, teils mit starkem Gefalle bis 3G%u ver¬ 
laufenden Linien sollen weiter ausgebaut werden und 
sowohl im Berufs- als auch im Ausflugs- und Wochen¬ 
endverkehr eine dichtere Zugfolge bekommen. 

Der neue Triebwagenzug MX weicht gegenüber den 
anderen schon vorhandenen Fahrzeugen sowohl vom 
konstruktiven Aufbau als auch bei einigen Leistungs¬ 
daten wesentlich ab. Genannt seien die möglichen 
Anfahrbeschleunigungen von 0,62 m/s 3 in der drei¬ 
teiligen Ausführung und 0,7o m/s- bei Einsatz von nur 
zwei Triebwagen. Indem die Fahrzeuge mit der auto¬ 
matischen Scharfenberg-Kupplung ausgerüstet wurden, 
können sie je nach dem Verkehrsaufkommen ver¬ 
schieden zu s ammengest eilt werden. Die mit einer Viel- 
fach Steuerung ausgestatteten Fahrzeuge ermöglichen 
das Steuern eines Zuges bis zu einer Länge von sechs 
Wagen von einem Führerstand aus (4 Trieb- und 
2 Beiwagen oder 6 Triebwagen). 

1. Fährzeiigaufbau und -ausrtislung 

Mit einer einheitlichen Länge von 17 810 mm. den 
gleichen Drehgestellachsständen von 980(1 mm und ein¬ 
heitlichen Tür- und Fensteranordnungen stimmen die 
Fahrzeuge in ihrem Aufbau weitgehend überein. Auch 
hinsichtlich der Innenausstattung gibt es zwischen 
dem Trieb- und dem Beiwagen keine nennenswerten 
Unt eischiede. 

Unter rahmen, Seiten wände und das Dach bilden den 
Wagenkasten, der in Stahlleichtbauweise ausgeführt 


ist und warme- und schallisolievt wurde. Der Unter¬ 
rahmen besteht aus den beiden außen verlaufenden 
Längsträgern, zwei kastenförmigen Hauptquerträgem 
und mehreren weiteren Querträgern, wodurch eine 
günstige Diagonal Versteifung erzielt wird. Die Seiten¬ 
winde und das Dach bestehen aus Abkant profllen und 
den Verkleidungsblechen. Auf dem Dach sind die Lauf¬ 
stege so angeordnet, daß gleichzeitig die Kabel Ver¬ 
legung ein bezogen werden konnte. Das Dach des 
Triebwagens trägt die Geräte wie Stromabnehmer, An¬ 
fahr- und Brems widerstände sowie den Dachtrenn¬ 
schalter. 

Durch 8400 mm breite Doppelschicbetüron konnte ein 
günstiger Fahrgaststrom berücksichtigt werden. Die 
Türen sind elektropneumatisch, zentral vom Führer¬ 
stand aus, zu betätigen; sie werden zum Offnen frei 
gesteuert oder geschlossen. Jeder Wagen hat 12 Uber- 
setzfensler, die anderen an den Wagenenden befind¬ 
lichen sind Festfenster. Des weiteren wurden an den 
Wagenenden unterhalb der Fahrgas traumdecke ein¬ 
stellbare BelüftungsöfTnungen an geordnet. 

Geheizt wird über eine dreistufige Konvektions¬ 
heizung. Unter den Sitzbänken wurden die Heizkörper 
hängend ungeordnet, was sich auch günstig auf die 
Innenreinigung aus wirkt. 

Die Inneneinrichtung ist farbenfreudig und modern 
ausgestaltet. Die Wände und die Deckenverkleidung 
bestehen aus Sprelacart, Aus Polyurethan -Schaum- 
kernen sind die Sitzpolster, die mit alimmgsaktivem 
Kunstleder überzogen wurden. Der Fußboden erhielt 
Licoflexbelag. Folgende Farbgebung wurde aus gewählt; 
Seiten- und Trennwände grau-weiß gemustert, Fuß¬ 
boden braun, Sitzpolster weinrot, Decken alt weiß, Ein¬ 
sliegraum und Führerbausrückwand blau, Einstieg¬ 
türen Alu -Naturfarbe» Im übrigen erhielten die Wagen¬ 
kästen auf Wunsch des Kunden einen dunkelgrünen 
Anstrich mit einem umlaufenden weißen Streifen. Die 
Türen heben sich durch den natürlichen Farbton des 
Aluminiums heraus. Vom Fahrgast raum ist der Führer- 
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stand zu erreichen, der im übrigen sehr großzügig 
gestaltet wurde. Bedienung^- und Kontrollgeräte sind 
günstig angeordnet, der Fahrer hat die Betätigungs¬ 
elomente im Griff bereich; Schall- und Geräteschränke 
wurden sinnvoll im Führerstand untergebracht und 
ermöglichen bei Instandhaltungsarbeiten ein schnelles 
Auswechseln. 

2. Drehgestellausfuhrung 

Der Drehgestell rahmen ist H-förmig ausgebildet und 
hat demzufolge keine Endträger, Die beiden Längs¬ 
träger sind kastenförmig gestaltet, zwei schmale 
Querträger verbinden sie miteinander. Die Wiege ist 
über den Drehgestellrahmen an geordnet und über¬ 
nimmt die verschleißarme Drehzapfenlagerung und die 
Abstützung des Wagenkastens. Dieser wird im Dreh¬ 
gestell über eine Gummifederung abgestützt, die 
gleichzeitig die seitliche Rückstellung übernimmt. Eine 
gute Dämpfung der Primärfederung ist über Reibungs- 
stoßdämpfer gesichert; Hydraulikfedern dämpfen die 
Sekundärfederung horizontal und vertikal. 
Tatzlager-Fahrmotoren kamen zum Einsatz, die sich 
einerseits über Gummifedern im Drehgestell abstützen 
und andererseits über Gleitlager auf der Welle des 
Treibradsatzes. Alle vier Achsen des Triebwagens wer¬ 
den an ge trieben. 

3. Fahrstrom kreise 

Der Triebwagenzug MX hat eine Stark ström schal lang. 
In zwei Fahrmotorgruppierungen erfolgt die Anfahrt 
über An fahrwiderstände. Ohne Zugkraftunterbrechung 
wird beim Hochschalten mittels einer Brückenschaltung 
der Übergang von der Reihen- zur Reihen Parallel¬ 
schaltung geschaffen. Audi wurden drei Shuntierungs- 
stufen vorgesehen. Vom Fahrschallwerk aus werden 
die Gruppierungsschaltung, die Shuntierung und die 
Widerstandskombinationen über elektromagnetische 
Geschütze gesteuert. Dagegen erfolgt das Umschalten 
von Fahren auf Bremsen und die RichtungsWendung 
über elektropneumatisch angetriebene Wender. 

4. Steuerstromkreis 

Die zum Fahr- und Bremsbetrieb erforderlichen Steuer¬ 
befehle werden vom Fahrschalter aus gegeben. Er hat 
nachfolgende Betätigungsorgane: Fahrschalterknopf. 
Rlchtungs- und Stufenvorwahl walze. Beschleunigung*- 
wahlschalter, S tr omabnehmerwa hlschalter und den 
Bremssteller mit Klinke, Zur günstigen Anpassung an 
die Belastung und die St recken Verhältnisse wurden je 
vier Beschleunigungs- und Verzögt*rungsstufen vorge¬ 
sehen, Anfahr- und Bremsvorgänge erfolgen automa- 
tisdi, können aber im Sonderfall auch vom Trieb¬ 
wagenführer unterbrochen werden. Damit ist gleich¬ 
zeitig die Möglichkeit zum Fahren jeder beliebigen 
Geschwindigkeit gegeben, da die Starkstromschaltung 


nicht aufgelöst wird und das Schaltwerk auch anschlie¬ 
ßend weiter geschaltet werden kann. Beim Einleiten 
einer Bremsung dagegen wird die Fnhrschallung auto¬ 
matisch aufgelöst 

5. Hilfseinrichtungen 

Von der Fahrdrahtspannung aus werden der Umfor¬ 
mer und der Kompressormotor über Dauervorwider- 
stand gespeist. 

Vom Umformer kommt der gesamte Steuerstrom¬ 
bedarf sowie die Beleuchlung.sleistung und die Energie 
zum Laden der Fahrzeugbatterie. Die Steuerspannung, 
Lichlspanmmg und Balterieladesprmnung regelt der 
Licht- und Laderegler. Bei Ausfall des Umformers 
verhindert ein Maschinenschalter die Rückspeisung von 
der Batterie in den Umformer, 

6, Bremsein rieht un gen 

Der Triebwagenzug MX hat eine selbsttätige indirekt 
wirkende Einkammer-Druckluftbremse, System Knorr 
mit Steuerventilen der Baualt KE, Neben der reinen 
Druck luftbremse wurde eine indirekt wirkende elektro¬ 
pneumatische Bremseinrichtung installiert, die von 
einer Klinke am Führerbremsventil aus angesteuert 
wird, Ihr Vorteil ist eine kurze Broms- bzw. Lösezeit, 
Die Ventile der elektropneu manschen Bremse werden 
auch für die Haltebremsen benutzt, indem die Brems¬ 
ventile bei Erreichen der letzten Bremsstufe des Brems- 
Schaltwerks ansteuern. Das Fahrzeug bleibl solange 
angebremst, bis der Bremssteller in die Nu Hage zu¬ 
rückgenommen wurde. 

Des weiteren hat der Triebwagen zu g als Betriebs- 
bremse eine elektrische Widerstandsbremse mit vier 
Verzögerungsstufen. Auch wurde eine Feststellbremse, 
als Federspeicberbremse ausgebildet, vorgesehen. 

Alle genannten Bremsarten sind m gegeneinander ver¬ 
riegelt, daß keine Uberbremsung ei nt re len kann. 


7, Technische Daten 


Spurweite 

1 435 mm 

Achsanordnung 


T rieb wa ge n 'Bei wagen 

Bo'Ba' 2'2 

Fahrdrahtspannung 

1 000 V 

Länge der Zugeinheit 


(2 Triebwagen und 1 Beiwagen) 

53 430 mm 

Wagenlänge über Kupplung 

17 810 mm 

Breite des Wagenkastens 

2 680 mm 

Dreh zapfen abs t a n d 

0 800 mm 

Achsstand im Drehgestell 

2 000 mm 

Höhe des Wagenkastens über SO 

3 300 mm 

Fußbodenhöhe über SO 

825 mm 

Eigenmasse (leer) 


Triebwagen 

35 t 

Beiwagen 

24 t 

max. Betriebsgeschwindigkeit 

80 km/h 
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Verblüffende Sonderangebote 






Alter Neuer 

$pu 


Herst, 

Preis 

Preis 

HO 

Signolbrücko, einllg,. 





beleuchte! 

HR 

11.60 

4.00 

HO 

H-Signa 1 brücke m, 4 Hirn.. 





Gittermast 

Da 

B.7ü 

4.00 

HO 

Bausaff Außen bogen w eiche 

Pili 

3,10 

L50 

HO 

dazu Weichenontrieh 

Pilz 


3.00 

HO 

TT Unlcrflu ran trieb m, 





beleucht barer Laterne 

D 

3.20 

1.00 


dazu Staekbirnc 3 mm. 





10 V, 0.04 A 

Gß 


0.69 

HO 

TT FuBlaschanvarfaindcr 





50 Stück im Beute! 

e 

1,50 

0,10 

HO 

Hochbordwagen, o«yd, DR 

D 

2.70 

1.50 

HO 

Bausalt Tonnendachwagen, 





o*yd, DR 

D * 


3,00 

HÜ 

Einschienenbahn - Schiene, 





geb, 

Piko 

0,90 

0.40 

HO 

bSB-Stützpfcrlor. Tilg. 

P-ko 

0.50 

0,25 

HO 

ESB Weiche, viel*. voiwb 





(Unteromr, Relais) 

Piko 

13.20 

1.00 


eile Gr, Relais 





{nur Sämmersonderprois) 

Piko 

6,95 

4,90 

N 

Tonnendachwagen m 





Meiollkpfil. osyd. DR 

Piko 

4,45 

1,50 

HO 

Metallrodsatz, lial . 





für Spltzcnloycr 

1 


0,32 

HO 

TI Bausotz Bhl\ „Marbach* 





(Fachwerk) 

leMos 

0,00 

4.00 

HO 

TT Türen mit Rohmen, 





Plaste, Bll. 

OWO 

1,10 

0.10 

HO 

TT Bauigti Woimoban 

□wo 

1-65 

0.50 

HO : 

TT 12 Figuren z. Selbst- 





onmaien (Nitio) Satz 

D 

0,92 

0.20 

SPIELWAREN HOYER 95 

Zwickau, 

Marienthder 

Straße 93, Telefon: 7208t. 

Geöffnet 

Monlag 

bi 5 

Freitag durchgehend van 9-00 bis 18.00 Uhr 


tm 

IV. Quortal jeden Sonnabend 8.00 bis 12.00 Uhr 


ERICH UNGLAUBE 

Ekis Spezialgeschäft für dnn Basiter 

Vertragswerkstatt Pika. Zeukc, Gutzold 
GROSSES ZAHNRADSORTiMENT 
MOD. 0.4 und 0,5 
Kein Versand 

1035 Berlin, WühüwhiU, 59 - Bahnhof Oslfcreui - Tel. 58 54 50 


PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen 

Krausen Straße 24 - Ruf 34 2$ 

Unser Produktionsprogramm; 

Brucken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr- 
drohte), Wosserkrcn, Lotten schuppen, Zaune und Geländer, 
Beladegut, nur erhältlich in den einschlägigen Fachgeschähen, 
Ferner Droh! und Btechbiege sowie Stamorbdtcn, 

UherjtrofTuethsischallcf / Kabelbäume ü. dgl. 

Modellbau und Reparaturen 

für Miniaturmodelle dpi Indu striamosch inen- und -an löge n- 
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeug wesens sowie 
für Museen als Ansicht*- und Funktionsmodelle zu Ausstel¬ 
lung*-, Projektierungs*. Entwicklung*-, Konst ruktions-* Stu¬ 
dien- und Lehrewecken 



Gut erhaltene Dampflok 
»Morklin - oder „Zauke*. 
Spur 0, dringend zu kaufen 
gesucht. Zu sehr, unter ME 

513T an Dewag. 1054 Berlin 


Suche Spur 0 Loks und Mo- 
dellwagert. Biete Spur HO 
dcsgl. d. Fa. Fleisch mann, 
Lima. TriJt. Heinz! usw* Zü¬ 
sch r. HP 453968 De wag. 806 
Dresden, Postfach 1000 
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MODELLE 


IJuaütätsartieit aus dem Erzgebirge 


unkompliziert 

vorbildgetreu 

vollplastik 


Ein komplettes Programm 
in H0-TTunrtN9mm 


VEB Vereinigte Erigebirgische Spieiwarenwerke, 933 Olbernhaii 



DEB MODELLE LS IS 9411AIi NEU, 9 1970 
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H. AUHAGEN KG 9341 MARIENBERG / SACHSEN 



ln neuer rot-blauer Verpackung. 

Das farbige Foto aut der Vorderseite liilit 
bereits das zu bauende Modell erkennen. 

Fordern Sie unseren neuen, farbigen, 
vielseitigen Katalog mit Anleitungen zur 
Gelandetestaltung gegen Einsendung 
von l t - M in Briefmarken von uns oder 
Ihrem Fachhändler ! 


Fine kleine Anregung 
mit Auhagen Modellen 
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gebaut 
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Bild T Diese selbst gebaute Lokomotive (hier 
geöffnet) des spanischen Modelleisenbahners 
Don Juan Llacer zieht 130 kg Masse 

Foto: Zentralbiid 



Bild 2 Modell des VT 13,16 in der Nenngröße 
N, gebaut von Herrn Wolfgong Fethner aus 
Roßlau. Das Fahrzeug wird durch zwei Mo¬ 
toren ongelrieben. Die Bauzcn betrug etwa 
150 Stunden. 

Foto: Wolfgang Feehner, Roßlau 


Bild ß Ein Schaltpult besonderer Art baute 
sich Herr Manfred Viertel aus Weira. Das 
Schaltpult entstand ous einer ehemaligen Bar, 
die mit einem aufkloppba:en Aufsatz nebst 
Pertinasplatte versehen wurde, wo der Gleis 
plan aufgezeichnet ist. Die Schaltdrähte wer¬ 
den unter der Anlage zentral auf ein Lüster¬ 
klemmbrett lusonnmengefaßt, Da dos Schalt¬ 
pult rollend gelagert ist, sind die Verbin¬ 
dung sdräöte von der Anlage zum Schaltpult 
enupiethemj Tang bemessen, £>05 Schal [puh 
enthält außer Schalter noch die Trafos Für Bc*- 
leuchtungszwecke und außerdem speziell 
schwenkbar In einem Blochgehäuse die Fahr¬ 
trafos, 

Foto; Manfred Viertel, Weira. Kreis Pößneck 



Bild 4 Herr Achim Defung restaurierte dieses 
Mäfktm Fahrzeug (Baujahre 1934 bis 1930), so 
daß der Orlginotzustand, wie sin einst gelie¬ 
fert wurde, wieder hergestetlt ist, 

Fata; Achim Delang, Berlin 













































